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CHAPITRE  I. 

Chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio. 

Première  partie.  — Chemin  de  fer  de  BaUimore  d Harper'»  Ferry. — Entreprise  simultanée  da  chemin  de  fer  «Je 
Baltimore  à l'Ohioel  da  canal  de  la  Chesapeake  à l'Ohio.  — Espérances  provoquées  par  le  projet  de  chemin  de  fer.  — 
Tracé  de  la  partie  orientale  jusqu’à  Harper' s Ferry  ; embranchement  de  Frederick.  — Deux  voies;  largeur  de  la  voie; 
pentes;  plans  inclinés;  suppression  de  ces  plans.  — Courbes;  rayons  très-petits.  — Moyens  emplojès  pour  remédier 
aux  inconvénients  des  courbes  à petit  rayon  ; exhaussement  du  rail  extérieur;  forme  coniqne  des  jantes  ; jeu  donné 
aux  roues  ; fil  de  fer  introduit  dans  l'intérieur  de  la  jante  en  fonte.  — Vitesse  usitée.  — L'élévation  de  la  dépense  aux 
approches  de  Baltimore  doit  être  attribuée  en  partie  aux  exigences  de  la  ville.  — Système  do  superstructure  ; dépensé 
d'entretien  de  la  voie  proprement  dite;  on  s est  décidé  en  dernier  lieu  à une  superstructure  plus  permanente.  — Dé- 
pense des  ouvrages  d’art.  — Frais  d'établissement.  — Voies  dans  1 intérieur  de  la  ville.  — Terrassements  et  maçonnerie. 

— Capital.  — Étal  du  chemin  à la  fin  de  1810. 

Exploitation  du  chemin  de  fer  de  Baltimore  d Harper' » Ferry.  — Matériel  à diverses  époques.  — Locomotives  ; 
chaudières  verticales.  — Emploi  de  l'unUiracite.  — Détails  sur  la  puissance  des  locomotives  de  la  compagnie.  — Voi- 
tures A huit  roues. 

Tarif;  modifications  qu'il  a subies  ; il  reste  insuflisant  encore.  — Tableau  des  recettes  et  do  tonnage,  année  par  année. 

— Détail  da  tonnage  dans  la  direction  de  l'Ouest  à l’Est.  — Tableau  des  dépenses  d'exploilati«>n  , année  par  année.  — 
Tableau  de  la  balance  annuelle  des  recettes  et  des  dépenses.  — Dividendes.  — Frais  de  traction  en  1834. 

Deuxième  partie.  — Chemin  de  fer  de  Harper '*  Ferry  à l’Ohio.  — Démêlés  de  la  compagnie  avec  celle  du  canal  de  l.i 
Chesapeake  à l'Oliio;  transaction  de  1833  ; le  prolongement  du  chemin  au  delà  de  Harper's  Ferry  jusqu  à Cumberland 
devait  êtreajourné. — Loi  del836  de  1 État  de  Maryland  en  faveur  des  travaux  publ  kg.— Souscription  de  16,000,000  fr. 
sous  la  condition  que  le  chemin  serait  prolongé  sans  delai  ; autres  clauses  insérées  dans  la  loi  ; souscription  de  la  ville 
de  Baltimore , de  la  ville  de  Wheeling.  — Études  au  delà  de  Harper’s  Ferry  et  plus  particulièrement  au  delà  de  Cum- 
berland. — Résultats  généraux  de  ces  études.  — Intervention  de  l’État  de  Virginie.  — Commencement  des  travaux 
en  1839 , entre  Uarper's  Ferry  et  Cumberland.  — Situation  des  travaux  à la  fin  de  1810.  — Ressources  acquises  à lu 
compagnie.  — Souscription  éventuelle  imposée  à la  Banque  des  ÊlaU-l’nig. 
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chemin  de  fer  de  Baltimore  A l'Ohio. 

Lorsque  l'État  de  New-York  eut  montré  par  son  exemple  qu’il  était  possible  de 
rattacher  les  lacs  ou  les  fleuves  de  l'Ouest  aux  baies  dont  est  parsemé  le  littoral  de 
l'Atlantique,  par  des  voies  de  commuuiration  perfectionnées,  toutes  les  grandes  villes 
situées  à la  limite  de  la  navigation  maritime  le  long  de  la  ligne  des  cataractes  (t),  se 
sentirent  animées  d’une  passion  extraordinaire  pour  les  entreprises  de  travaux  publics. 
Les  négociants  de  Baltimore,  que  leur  audace  commerciale,  pendant  les  guerres  de  Na- 
poléon contre  l’Angleterre,  avait  rendus  célèbres,  et  qui  s'étaient  enrichis  alors,  et  à 
côté  d’eux  les  habitants  de  Washington  qui  s’appuyaient  sur  le  gouvernement  fédéral , 
partagèrent  l’enthousiasme  universel.  Ils  s’arrêtèrent , ceux-ci  à un  canal,  ceux- 
là  à un  chemin  de  fer,  destinés  l’un  et  l’autre  à remonter  la  vallée  du  Potomac , et  à 
passer,  à travers  la  chaîne  entière  des  Allegbanys,  dans  la  vallée  de  l'Ohio.  Les  deux 
ouvrages  furent  commencés  le  même  jour,  le  4 juillet  1828,  onze  ans  après  que  le  pre- 
mier coup  de  pioche  avait  été  donné  au  canal  Êrié. 

Les  citoyens  de  Baltimore,  qui,  d'abord,  avaient  songé  à un  canal  direct  entre  leur 
ville  et  l’Ohio,  et  qui  en  avaient  reconnu  toutes  les  difficultés,  sous  le  rapport 
financier  et  sous  celui  de  l’exécution  matérielle , déployèrent  beaucoup  d’ardeur  et 
de  zèle  pour  le  chemin  de  fer  projeté.  En  février  1827,  dans  une  assemblée  publique 
convoquée  à cet  effet,  on  nomma  un  comité  composé  des  plus  notables  habitants, 
avec  mission  de  rédiger  un  rapport  sur  le  chemin  de  fer.  Ce  rapport,  qui  servit 
de  base  à l’acte  d’autorisation  accordé  la  même  année  par  la  législature , était  conçu  dans 
les  termes  les  plus  approbatifs.  11  y était  dit  qu’un  canal  de  Baltimore  a l’Ohio  coûterait 
1 17,300,000  fr.,  et  aurait  027  kilomètres  de  long , taudis  que  pour  le  chemin  defer,  qui 
ne  devait  avoir,  assurait-on  , que  400  kilomètres , il  suffirait  de  26,060,007  fr.  Les  mein- 
hi  ■es  du  comité  annonçaient  que,  par  le  chemin  de  fer,  les  frais  de  transport  entre  Bal- 
timore et  l'Ohio  seraient  moindres  d’un  tiers.  Avec  le  chemin  de  fer,  les  habitants  de 
Baltimore  voyaient  leur  cité  supplanter  toutes  les  autres  métropoles  du  littoral.  Après 
que  l’entreprise  eut  été  autorisée  par  la  législature  du  Maryland,  des  souscriptions 
réunies  pour  une  valeur  totale  de 21 ,333,333  fr.  , prouvèrent  que  leur  conviction  était 
profonde.  Malheureusement  de  nombreux  mécomptes  ne  tardèrent  pas  à dissiper 
)e>  illusions  dont  ils  s’étaient  bercés,  sans  cepeudaut  abattre  leur  courage. 

Le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio,  a son  point  de  départ  proprement  dit  au 
coin  de  Pralt-Strcet  et  de  la  roule  de  Washington , en  dehors  de  la  portion  bâtie  de  la 
ville.  C’est  là  que  sont  situés  le  dépôt  et  les  ateliers  ; c’est  là  que  les  machines  locomo- 
tives s’arrêtent.  Cependant  le  chemin  de  fer  pénètre  dans  le  ville  même , et  s’étend  au 
niveau  du  pavé,  le  long  de Pratt-Strect,  jusqu’au  portappelé  City  Dock,  à 3,000  mètres 
du  dépôt,  en  passant  à côté  de  l’autre  port  désigné  sous  le  nom  du  Bassin  ( Basin  ) , et 


(1)  Voir  tome  I , page*  24  et  suivante*. 
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en  jetant  des  embranchements  dans  les  rues  latérales.  Le  bureaïn  d’où  partent  les 
voyageurs  est  dans  l'intérieur  île  la  ville  à 2,500  mètres  du  dépôt. 

De  Baltimore  le  chemin  de  fer  se  dirige  vers  les  bords  du  Patapsro  qui  a son  em- 
bouchure dans  la  baie  de  Cbesapcake,  à une  lieue  de  la  ville;  puis  il  longe  ce  petit 
fleuve  en  suivant  les  nombreuses  sinuosités  de  son  étroite  vallée  , jusqu’à  sa  source  , 
sur  les  flancs  de  la  crête  appelée  Parr’s  Spring  Ridge  qu'il  franchit  à l’aide  de  quatre 
plans  inclinés  ; c’est  dans  ce  passage , à 67  kilomètres  du  dépôt,  que  la  ligue  atteint 
sa  hauteur  maximum  au-dessus  de  la  mer;  248m.  Il  entre  alors  dans  le  vallon  du 
Bush  Creek,  ruisseau  tributaire  du  Monocacy,  l’un  des  affluents  du  Potomac;  puis, 
laissant  le  Monocacy  à gauche , il  se  dirige  sur  le  Potomac  qu’il  rencontre  à Point  of 
Bocks , après  un  parcours  de  109  1/2  kilomètres,  àpartirdu  dépôt  (1).  De  là, il  a du,' 
dès  l'origine,  remonter  la  vallée  de  ce  fleuve  jusqu’à  Cumberland;  et  au  moment  où 
j'écris  ( t"  janvier  1841  ) , on  travaille  avec  vigueur  à le  continuer  jusqu'à  cette  ville  ; 
mais,  provisoirement,  il  y a six  ans,  le  chemin  de  fer  fut  arrêté  à llarper’s  Ferry,  à 
20  kilomètres  en  amont  de  Point  of  Bocks.  I.a  circulation  fut  établie  jusque-là  au 
I"  décembre  1834  , et  jusqu'à  présent  elle  n’a  pas  été  organisée  plus  loin.  Nous  dé- 
crirons d’abord  cette  première  division. 

L'n  embranchement,  de  5,477  mètres,  rattache  à la  ligne  principale  la  ville  de 
Frederick  située  près  du  Monocacy,  en  amont  du  point  où  celte  rivière  est  traversée 
par  le  chemin  de  fer. 

Le  chemin  de  fer  est  à deux  voies,  sauf  l’embranchement  de  Frederick  qui  n'en  a 
qu'une,  mais  où  les  terrassements  sont  préparés  pour  deux.  L’espacement  des  voies 
est  de  1m,22.  La  largeur  de  la  voie  diffère  un  peu  de  celle  qui  est  généralement  en 
usage.  Au  lieu  de  1”,435 , elle  est  de  l”,455.  On  verra  tout  à l’heure  les  motifs  allégués 
pour  cette  dérogation  à la  règle  généralement  admise. 

Le  chemin  de  fer  a été  d’une  exécution  difficile , quoique  l’on  ne  s’y  soit  pas  imposé 
la  condition  de  pentes  faibles,  car  on  a,  ou  plutôt  dans  la  construction  primitive,  on 
avait  admis  des  plans  inclinés  au  nombre  de  quatre,  pour  traverser  le  Parr’s  Spring 
Bidge.  On  s'est  encore  moins  gêné  à l’égard  des  rayons  de  courbure. 

Pendant  les  47  premiers  kilomètres,  à partir  du  dépôt,  la  pente  maximum  est  de. 
4 millimètres  par  mètre.  Aux  approches  de  la  crête  du  Parr's  Spring,  l’inclinaison 
augmente  jusqu’au  65*  kilomètre  à partir  du  dépôt,  sans  dépasser  jamais  0“,OOC6 
par  mètre.  Au  palier  qui  précède  le  premier  plan  incliné,  sur  un  intervalle  de  2,574 
mètres  elle  varie  de  O1", 0052  à 0“,009  par  mètre.  L'inclinaison  des  plans  inclinés 
se  tenait  entre  0‘", 070  et  0“,037  par  mètre.  Au  delà  des  plans  inclinés  la  pente  est 
d'abord  entre  0m,005  et  0“‘,010  par  mètre,  mais  à partir  du  8(1"  kilomètre  , elle  est 
presque  constamment  de  moins  de  0"1, 005  jusqu'à  Point  of  Bocks , excepté  sur  deux 
rampes  de  5 kilomètres  en  tout,  pour  lesquelles  elle  atteint  celte  limite  peu  élevée. 


(I)  Non  compris  l'allongement  résultant  d'un  nouveau  tracé  adopté  et  mis  en  exécution  en  <838-39  pour  la  travée*® 
du  Pares  Spring  Hidge.  Cet  allongement  n’a  ddètre  que  de  1,100  mètres. 
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Entre  Point  of  Rocks  et  Ilarper's  Ferry,  elle  est  constamment  de  moins  de  3 milli- 
métrés, excepté  au  départ  de  Point  of  Rocks  où  elle  est  de  5. 

Les  plans  inclinés  étaient  nu  nombre  de  quatre  : deux  de  chaque  côté  de  la  crête,  ils 
étaient  desservis  par  des  chevaux  à la  remonte.  Il  eût  été  facile  do  n’en  avoir  qu’un 
sur  chaque  versant  ; mais  dans  la  vue  d'accélérer  le  service  , qu’on  supposait  alors 
devoir  être  fait  par  des  machines  fixes , on  avait  coupé  chaque  rampe  en  deux  , en  sé- 
parant les  deux  plans  du  même  versant  par  un  palier  de  niveau  , qui , sur  chacun  des 
versants  , avait  1,20c"1  de  long.  Au  point  culminant  on  avait  ménage  un  espace 
horizontal  de  183“  seulement.  Sur  chaque  versant  il  y avait,  au  pied  des  plans 
inclinés,  un  palier  horizontal  de  91"".  Voici  d'ailleurs  les  données  principales  des 
quatre  plans  (voir  Planche  V,  lig.  1)  : 


PLANS  INCLINÉS  DU  CHEMIN  DF-  FER  DE  BALTIMORE  A L’OHIO. 


DÉSIGNATION 

de? 

plans  inclinai  4 partir  de  Baltimore. 

IUCTLCR. 

LOACCECB. 

ntCUXAlSCHI 
mojenne 
en  millième». 

Dan  incliné  n°  1 «... 

21-31 

635-, 75 

37 

n*  2 

30  ,38 

013  - 

33 

n°  S 

48  ,60 

076  » 

5t> 

n*  4.  ........  . 

24  ,81 

010  » 

43 

Totaux 

128  ,30 

3.005  .75 

Les  plans  inclinés  donnaient  lieu  à d’assez  grands  frais.  Avec  une  circulation  mo- 
dérée, telle  que  celle  qui  eut  lieu  en  183C,  ils  occasionnaient  un  surcroît  de  dépense 
annuelle  d'au  moins  cent  mille  francs;  ils  ralentissaient  le  service,  et  ils  obligeaient 
la  compagnie  à avoir  un  plus  fort  matériel.  Eu  1836,  on  se  mil  à rechercher  sérieu- 
sement s’il  ne  conviendrait  pas  de  refaire  le  chemin  de  fer  au  travers  du  Parr’sSpring 
Ridge.  Le  résultat  de  l’examen  fut  qu’il  serait  possible  de  se  dispenser  de  plans  inclinés 
en  reconstruisant  le  chemin  de  fer  sur  un  espace  de  9 kilomètres  seulement , avec  des 
pentes  maxima  de  0n,,013  par  mètre.  L’allongement  du  parcours  ne  devait  être  que  de 
1,1  CO  mètres.  Ce  plan  a été  mis  à exécution  en  1838 , et  en  juin  1839  les  locomotives 
ont  franchi,  sans  interruption , toute  la  distante  de  Baltimore  à Harper’s  Ferry  . 11  en 
est  résulté  une  grande  accélération  dans  le  service. 

.Sous  le  rapport  des  courbes,  ce  chemin  de  fer  est  d’une  extrême  hardiesse.  11 
traverse  un  | ays  occupé  d’abord,  aux  approches  de  Baltimore,  par  des  collines  sa- 
blonneuses disposées  sans  ordre , à peu  près  comme  nos  dunes;  puis , jusqu'à  ce  qu’on 
ait  atteint  lePotomac,  on  rencontre  une  formation  granitique,  mamelonnée  plutôt 
que  montagneuse,  caractérisée,  selon  la  loi  générale  des  contrées  granitiques , par 
line  absence  totale  de  lignes  droites,  et  où  les  vallons  sont  fort  resserrés.  Entre  le 
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dépôt  et  Point  of  Rocks,  les  alignements  droits  du  tracé  antérieur  à la  reconstruction 
dans  le  Parr’s  Spring  Ridge,  formaient  à très-peu  près  la  moitié  de  la  distance,  c’est-à- 
dire  53  kilomètres.  Les  courbes  de  plus  de  291  "”,27  de  rayon,  avaient  un  développement 
de  30  kilomètres.  Il  y avait  25  kilomètres  composés  de  courbes , ayant  des  rayons  de 
291”, 27  à 1 18",47.  Il  y a même  une  portion  de  courbe  longue  de  122  mètres, 
n’ayant  que  97  mètres  de  rayon , et  une  autre  de  30  mètres  de  long , dont  le  rayon  est 
de  102  mètres. 

Sur  l’embranchement  de  Frederick , la  pente  maximum  est  de  0",0056  par  mètre, 
et  le  rayon  minimum  de  I43”,50. 

Le  tableau  suivant  montre  la  répartition  des  courbes  entre  les  divers  rayons , pour 
la  presque  totalité  de  l’espace  compris  entre  Baltimore  et  Point  of  Rocks  , indépen- 
damment des  courbes  très-peu  étendues  dont  le  rayon  est  au-dessous  de  120”  et 
abstraction  faite  du  nouveau  tracé  dans  le  Parr’s  Spring  Ridge  : 


COURBES  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  BALTIMORE  A L'OHIO 
entre  Baltimore  et  Point  of  Rocks. 


Détail  des  cour  bes. 

Courbes  d'un  rayon  de  1,748  mètres  et  au-dessus 

5,525- 

— de  1,748  à 874 

5,701 

— de  874  à 583 . 

8,208 

— de  583  à «37 

5,361  ! 

— do  437  à 28! 

8.273  1 

— de  201  à 218 

5,848 

de  218  8 175 

4.270 

— de  175  à 145 

4,100 

— de  143  à 120 

10,512 

Total  des  courbes 

51,888“’ 

Alignements  droits 

53,285 

Développement  total 

108,173“ 

Pour  remédier  aux  graves  inconvénients  de  courbes  aussi  roides,  on  a recours  aux 
moyens  suivants  : 

l°Dans  les  courbes,  onexbans.se , au-dessus  du  niveau  de  l’autre  rail , celui  des  deux 
rails  qui  est  extérieur,  c’est-à-dire  qui  a le  plus  grand  rayon.  Par  là,  on  neutralise  en 
partie  la  force  centrifuge. 

2*  On  donne  aux  jantes  des  roues  une  forme  conique,  dans  la  partie  la  plus  voisine 
dn  rebord  saillant,  de  sorte  que  le  rayon  de  la  roue  est  d’autant  plus  grand  , que  l’on 
s’approche  davantage  de  ce  rebord.  Jl  en  résulte  que  dans  les  tournants,  lorsque  les 
convois,  en  vertu  de  la  force  centrifuge,  sont  jetés  vers  l’extérieur  de  la  voie,  celles 
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des  roues  qui  sont  sur  le  rail  extérieur,  s'appuyant  parles  points  les  pins  voisins 
•lu  rebord,  éprouvent  un  agrandissement  réel  de  rayon,  ce  qui  a le  double  effet 
d’augmenter  la  tendance  , qui , pour  chaque  voiture  , résulte  déjà  de  l’exhaussement 
du  rail  extérieur,  à pencher  dans  le  sens  opposé  à l’action  de  la  force  centrifuge,  et  de 
faire  gagner  à ces  roues  extérieures  l’excès  de  distance  qu’elles  ont  à parcourir  sur  un 
cercle  de  plus  grand  rayon , excès  qui  est  relativement  notable  lorsque  les  rayons  sont 
peu  considérables.  Les  roues  des  wagons  et  des  voitures,  lorsque  je  les  ai  vues,  n’a- 
vaient que  (P, 76  de  diamètre.  Celles  des  locomotives  ne  dépassaient  pas  (P, 91.  La  co- 
nicité  de  la  jante  a été,  après  beaucoup  de  tâtonnements , fixée  de  telle  sorte  que  l'ac- 
croissement du  rayon  de  la  roue  fût  de  6 millimètres  répartis  graduellement  sur  une 
surface  de  0“,03  de  large. 

3“  En  outre , on  a agrandi  le  jeu  des  roues  dans  la  voie.  Lors  de  la  construction  du 
chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio,  on  admettait  en  Angleterre  que  ce  jeu  devait  être 
de  O”, 022;  on  l’a  doublé  sur  le  chemin  de  Baltimore.  Au  lieu  d’avoir  une  largeur 
de  voie  de  1”,435  (4  pieds  8 t/2  pouces) , on  en  a eu  une  de  1 " , 4 5 (4  pieds  9 1/4  pouces) 
avec  des  voitures  exactement  du  même  essieu. 

4‘  On  a essayé  aussi  de  laisser  un  peu  de  jeu  latéral  aux  boîtes  d’essieu. 

5°  Comme  il  se  brisait  beaucoup  de  roues  ( la  compagnie  a tenu  à les  faire  entière- 
ment en  fonte,  sans  rais  ou  sans  enveloppe  extérieure  en  fer  forgé,  même  pour  les  lo- 
comotives), on  leur  a donné  une  grande  épaisseur  de  jante,  et  ou  en  a multiplié 
les  rais  jusqu’au  nombre  de  15;  on  les  a d'ailleurs  fait  massives  et  petites,  de  0"‘,76 
de  diamètre,  avons-nous  dit. 

6"  On  ne  s’est  pas  borné  à fondre  les  roues  en  coquille  afin  de  les  durcir.  Dans  le  but  de 
leur  faire  acquérir  un  nouveau  degré  de  dureté  et  de  les  rendre  en  même  temps  plus 
résistantes , on  a introduit  dans  la  masse  même  de  la  fonte  , à l’endroit  où  le  rebord 
saillant  se  raccorde  avec  la  jante  , un  cercle  en  fer  rond  de  O™, 01 25  de  diamètre.  Des 
personnes  dignes  de  foi  m’ont  assuré  que,  lors  d’un  accident  qui  avait  eu  lieu  sur  le 
chemin  de  fer  de  Boston  à Providence,  la  plupart  des  roues  d’un  train  de  wagons  s’é- 
taient brisées,  mais  que  quelques-unes  fournies  par  le  fondeur  du  chemin  de  Balti- 
more à l'Ohio,  et  conformes  au  modèle  usité  sur  ce  dernier  chemin,  étaient  restées 
intactes  sans  exception. 

L’ingénieur  en  chef  du  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio,  M.  J.  Knight , disait , 
dans  son  rapport  du  7 octobre  I83G  , que  sur  le  chemin  de  fer  de  Washington  , où  la 
vitesse  est  assez  grande,  et  qui  alors  était  livréà  la  circulation  depuis  treize  mois,  pas 
une  de  ces  roues  ne  s’était  rompue  ou  usée,  quoique  quelques-unes  eussent  parcouru  un 
espace  total  de  48,000  kilomètres.  D’après  lui  tout  portait  à croire  qu’elles  ne  seraient 
pas  hors  du  service  avant  d’avoir  fait  un  trajet  total  de  80,000  kilomètres.  Il  annonçait 
que  plusieurs  autres  compagnies  de  chemins  de  fer  s'empressaient  d'adopter  ce 
genre  de  roues  (1). 


(I)  Voici,  nr  I histoire  de  ce*  roue»,  quelques  détails  que  nous  empruntons  au  rapport  tor  l’exercice  IM» . pag.  *7  : 

• Us  roues  en  foute , pour  eagons  cl  pour  voilures , ont  victorieusement  subi  I épreuve  de  i’expèrienoe.  L’idée  dout 
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7»  Enfin , on  s’est  déterminé  à suspendre  sur  ressorts  tout  le  matériel. 

Moyennant  ces  précautions , et  grâce  au  soin  que  l’on  a de  ne  pas  dépasser  une  'vitesse 
moyenne  de  20  kilomètres  à l’heure  pour  les  voyageurs , on  est  parvenu  à rendre  les 
accidents  aussi  rares  sur  ce  chemin  de  fer  que  sur  tout  autre. 

Malgré  les  mauvaises  conditions  de  pente  et  de  courbure  qu’il  présente , le  chemin  de 
fer  a été  assez  dispendieux.  Aux  approches  de  Baltimore , comme  on  a tenu  à ne  pas 
avoir  de  pentes  de  plus  de  4 millimètres,  le  chemin  de  fera  exigé  des  terrassements 
considérables,  quoique  l’on  se  fût  donné  une  grande  latitude  pour  les  courbes.  A4  kilom. 
du  dépôt , il  y a une  longue  tranchée  dont  la  profondeur  va  jusqu'à  21“,35,  où  l’on  a eu 
à enlever  232,500  mètres  cubes  de  matières.  On  y a rencontré  un  tuf  agglutiné  çà  et  là 
par  du  minerai  de  fer,  et  tellement  dur,  que  pour  l’entamer,  il  a été  nécessaire 
d'employer  la  poudre.  En  peu  plus  loin,  il  a fallu  un  remblai  de  17"1  pour  traverser  le 
vallon  du  Gadsby’s  Huit.  11  contient  157,501  mètres  cubes.  Pour  terrassements  et  ma- 
çonnerie, les  20  premiers  kilomètres  ont  exigé  une  dépense  moyenne  de  150,000  fr. 
Ils  ont  coûté  ensemble,  pour  ces  deux  articles , autant  que  les  90  kilomètres  qui 
suivent , jusqu’à  Point  of  Rocks.  Une  portion  notable  de  la  dépense  qu'a  entraîné  ce 
tronçon  de  20  kilomètres  a eu  pour  cause  l’obligation  imposée  à la  compagnie  par  la 
municipalité  de  Baltimore,  d’arriver  en  ville  à une  hauteur  de  20“,13  au-dessus  de  la 
mer.  S'il  eût  été  permis  à la  compagnie  d’aborder  Baltimore  au  niveau  de  tO™, 07 , ainsi 
quelle  le  désirait , elle  aurait  eu  le  long  du  rivage  un  tracé  bien  moins  défectueux  pour 
un  million  de  moins.  Mais  la  corporation  de  Baltimore  a craint  que,  si  le  chemin  de  fer 
atteignait  le  bord  de  la  mer  avant  d'entrer  dans  Baltimore , des  spécula  leurs  ne  fussent 
tentés  de  créer  un  port  an-dessons  de  la  ville,  qui  alors,  disait-on , eût  clé  désertée  par 
le  commerce.  Il  est  certain  que  Baltimore  est  situé  un  peu  trop  avant  dans  la  baie  et 
que  l’on  n’y  maintient  dans  le  port  une  profondeur  d’eau  suffisante  qu'à  grands  frais. 
Pendant  l’hiver,  la  gelée  y rendait  le  port  inaccessible  jusqu’à  ce  qu’on  eût  lutté  contre 
elle  avec  des  bateaux  à vapeur  brise-glaces.  Il  s’était  même  formé  une  compagnie  pour 
fonder  un  port  avec  tous  les  établissements  accessoires  hors  de  la  ville  , en  un  point 
appelé  Canton  , où  le  mouillage  est  meilleur. 


nous  pommes  redevables  à bhineas  Davis,  il  ajouter  à la  dureté  que  prend  le  rebord  par  la  fonte  en  coquille,  au  moyen 
(Tu n anneau  de  fer  malléable  placé  dans  l'intérieur  du  métal  fondu , a eu  un  plein  succès,  D abord  l'anneau  avait  été 
placé  trop  près  de  la  surface  extérieure  de  la  roue,  et  l'on  s'ajjerçut  qu'il  eu  résultait  des  ruptures , en  raison  du  peu 
d'épaisseur  delà  fonte  cotre  le  rail  et  l'anneau  de  fer.  ftiur  obvier  à cet  inconvénient , l'anneau  fut  fait  d'un  rondin  d'un 
plus  faible  échantillon,  et  placé  un  peu  plus  a l'intérieur.  De  culte  manière  il  réussit  complètement,  et  l'on  pont  dire  que 
ion  a aiusi  obtenu  le  système  de  roues  le  plus  économique  pour  les  chemins  de  fer.  Les  roues  pour  nagous  et  vuitureaont 
0*,76  de  diamètre,  avec  12  rais.  L'anneau  est  formé  d'une  verge  ronde  de  0w,0123de  diamètre,  et  doit  être  tenu  à 
0®,0l2JS  au  moins  de  la  surface.  Les  roues  des  Maçons  pèsent  100  kilog.,  et  celles  des  voitures  de  voyageurs  117  kiloç. 
Quant  aux  roues  de  fonte  de  O^.Ol  de  diamètre  ponr  les  licomotivcs,  la  force  cl  la  position  de  l'anneau  n'ont  pas  encore 
été  bien  exactement  déterminées.  Celles  qui  sont  depuis  j»eu  en  usage  en  ont  un  moins  épais  qu'il  ne  l'était  précédem- 
ment; on  l'a  réduit  de  0®,02!9  à 0“,0187 , et  en  même  temps  on  l’a  éloigné  de  la  surface  extérieure  de  la  roue  de 
O^OIR?  au  lieu  de  0*,012$.  On  s'était  aperçu  qu'avec  l'anneau  de  0°'.0210  de  diamètre . placé  sous  1a  partie  conique  de  la 
jante , près  de  la  naissapce  du  rebord , la  fonte  éclatait  lorsqu'elle  n'avait  qu'un  dem<*pouce  d'è|kaûseur,  ot  qu  alors , par 
exemple,  quand  le  rebord  rencontrait  une  pierre  sur  son  passage,  il  était  enlevé.  Cesl  ce  qui  arriva  à la  locomotive 
r^raèian , et  ce  qui  la  jeta  hors  de  la  voie.  • 
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Originairement,  une  partie  du  chemin  de  fer  a «?té  posée  sur  dés  de  pierre.  Environ 
54  kilomètres  de  voie  simple,  ou  27  kilomètres  de  double  voie  étaient  formés  de  blocs 
de  pierre  jointifs , sur  lesquels  était  clouée  une  bande  de  fer.  Un  tronçon  de  9kll*"-,33 
avait  été  établi  sur  dés  de  pierre  , à la  méthode  anglaise.  Le  reste  était  porté  sur  des 
traverses  en  bois  assises  par  leurs  extrémités  sur  un  empierrement.  Ce  dernier  système 
a prévalu  pour  toutes  les  portions  du  chemin  récemment  construites. 

Une  longrinc  de  bois , recouverte  d’une  mince  bande  de  fer,  formait  d’abord  le  rail 
sur  la  majeure  partie  du  chemin.  Mais  l'expérience  a démontré  que  ce  mode  de  super- 
structure, s'il  avait  le  mérite  de  diminuer  les  frais  de  premier  établissement,  avait 
aussi  le  défaut  d'exiger  un  prompt  renouvellement , et  celui  non  moins  grave  de  ne 
pouvoir  s’accommoder  de  locomotives  pesantes,  telles  qu’on  tend  à les  employer  de 
plus  en  plus.  D'après  le  rapport  annuel  du  président,  en  date  du  1er  octobre  1836,  ces 
pièces  de  bois  ( string  pièces  ) , qu'on  avait  supposé  devoir  durer  huit  à dix  ans , Se  trou- 
vaient, après  un  service  de  six  années , dans  un  état  tel , qu’il  fallait  les  remplacer  au 
plus  vite  sur  un  certain  nombre  de  points.  Aussi  les  frais  d'entretien  (de  la  voie  seule) 
indiqués  dans  le  tableau  suivant  sont-ils  élevés  depuis  1836. 


FRAIS  D'EN TRE  TIF.N  DE  I.A  L'OIE 
du  chemin  de  fer  de  Baltimore  d Harper' s Ferry. 


AVISEES. 

DEPENSE 

totale. 

DÉPENSE 

par  kitomélre  (i). 

fr. 

H 

1833 

133,888 

i 1830 

281,931 

jj  1837 

314,352 

1838 

473  893 

3,449 

| 1839 

522,245 

3,737 

1 184° 

435,808 

3,279 

I 

| Moyennes.  . 

397,333 

2,871 

On  sait  d'ailleurs  que  les  bois  des  Etats-Unis  ont  moins  de  durée  que  ceux  d’Europe. 
Ceux  dont  on  s’était  servi  pour  le  chemin  de  fer  de  baltimore  à l’Ohio  étaient  particu- 
lièrement mauvais.  Très-fréquemment  les  longrines,  au  lieu  d’être,  selon  l’usage,  en 
bois  de  pin  jaune  ( pimts  mitis  de  Michaux,  ou  jclloiv  pine),  étaient  en  chêne  tout 
récemment  abattu  dans  les  forêts  voisines.  Ce  chêne  n’a  pas  tardé  à se  déjeter  et  à se 
fendre,  puis  à se  pourrir. 

Enfin  il  n’est  pas  inutile  de  remarquer  que,  sur  le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à 


(I)  En  comptant  138  kilom.  jusqu'en  1839 exclusivement,  et  139  ensuite. 
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l’Ohio,  la  superstructure  n'avait  pas  été  disposée  primitivement  de  manière  à assurer 
aux  bois  toute  la  durée  qu’ils  pouvaient  atteindre.  Sur  d’autres  chemins  de  fer,  et  par- 
ticulièrement sur  ceux  qu'a  construits  Jl.  Robinson , on  a obtenu  de  meilleurs  résultats. 
C’est  que  M.  Robinson,  lorsqu'il  a employé  des  longrines  pour  rails,  a eu  soin, 
lors  même  qu'il  s’agissait  de  chemins  de  fer  desservis  par  des  chevaux,  de  ménager 
entre  le  sol  et  la  longrine  un  jour  par  où  l'eau  pût  toujours  s’écouler.  Les  lengrines 
n’étant  jamais  plongées  dans  l'eau  ou  la  bouc,  n'étant  mouillées  que  pendant  les  mo- 
ments de  pluie  et  l’étant  par  le  seul  eiïet  de  la  pluie  qui  correspond  à la  surface 
qu’elles  occupent  sur  le  sol , se  conservent  alors  beaucoup  mieux. 

On  a donné  à l'enlre-voie  lm,26,  entre  les  arêtes  extérieures  des  longrines,  quiont 
15  centimètres  de  large. 

Une  fois  dans  la  vallée  du  I’atapsco,  les  terrassements  ont  été  médiocres.  Sur  un 
petit  nombre  de  points,  on  a dû  frayer  passage  au  chemin  de  fer  dans  quelques  coudes 
de  la  rivière , à travers  le  granit  dans  lequel  est  creusé  le  lit  du  fleuve. 

La  dépense  des  ouvrages  d’art  aurait  pu  être  extrêmement  bornée  : il  n’y  avait  pas 
un  seul  grand  pont  à construire.  Les  ingénieurs  de  la  compagnie , en  tête  desquels  était 
alors  le  colonel  Long,  proposaient  de  passer  les  rivières  et  les  ruisseaux  sur  des  ponts 
de  bois  ; et,  à l’exception  du  Monocacy,  ce  sont  des  cours  d’eau  fort  étroits  et  peu  re- 
doutables. L'administration  du  chemin  de  fer  voulut  des  constructions  plus  perma- 
nentes ; elle  tenait  à justifier  l'épithète  de  monumentale,  dont  on  accompagne  quelque- 
fois le  nom  de  Baltimore.  Ainsi  le  viaduc  de  Carrolton,  sur  le  ruisseau  appelé  Gwynn’s 
Faits,  à la  sortie  de  la  ville,  fut  bâti  avec  luxe,  en  beau  granit  taillé  avec  le  plus 
grand  soin.  11  se  compose  d’une  arche  circulaire  de  24", 47  d'ouverture , avec  une  autre 
arche  latérale  de  6",  10.  11  a coûté  309,700  fr.  ; avec  un  pont  de  bois  on  eût  évité  les 
cinq  sixièmes  de  cette  dépense.  Des  viaducs  de  4 à 5 mètres  d’ouverture,  destinés  à 
donner  passage  en  dessous  à des  communications  rurales,  ont  été  établis  daus  le 
même  style.  On  ne  tarda  pas  à abandonner  ce  système  ruineux.  Ainsi,  le  pont  de 
Patterson,  à 18  kilomètres  de  la  ville,  au  moyen  duquel  le  chemin  de  fer  passe 
d’une  rive  à l’autre  du  Patapsco,  a été  construit  eu  granit  simplement  ébauché  ; c’est 
ce  que  les  Américains  appellent  maçonnerie  rustique  ( rustic  work).  Il  a deux  arches 
de  16“, 77  pour  le  débouché  du  fleuve,  et  deux  de  G "‘,10  au-dessus  des  deux  routes 
qui  bordent  le  Patapsco.  Le  pont  d'une  arche  de  12'", 20,  au  moyen  duquel  ensuite  le 
chemin  de  fer  revient  sur  la  rive  gauche,  à 43  kilomètres  de  la  ville,  est  dans  le  même 
genre.  Le  viaduc  sur  le  Monocacy,  où  la  voie  est  à 10m,G8  au-dessus  de  l'étiage,  a trois 
arches  de  33™, 50;  il  a 10G™,75  entre  les  culées.  11  est  en  bois , avec  piles  et  culées  en 
maçonnerie  commune.  Tous  les  autres  ponts  n’ont  que  3™ ,66  à G”, 10  d’ouverture  ; un 
seul  a 9"  de  portée;  un  autre  a deux  arches  de  6”, 10.  De  Baltimore  à Point  of 
Rocks,  ces  ponts  sont  au  nombre  de  35.  Entre  Point  of  Rocks  et  Uarper’s  Ferry,  les 
constructions  sont  insignifiantes. 

D’après  les  relevés  publiés  par  la  compagnie  le  1er  octobre  1835,  époque  à laquelle 
le  chemin  de  fer  était  achevé  et  livré  à la  circulation  de  Baltimore  à Harpcr's  Ferry,  il 
avait  coûté:  • 

n.  8 
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Tranchées  cl  remblais  de  foule  nature  7 à l'exception  de  ce  qui  a 


clé  exécuté  par  l'intermédiaire  de  la  compagnie  de  la  Chesa-  4,603,410  fr. 

poakc  à l'Ohio 

Maçonnerie , sauf  la  mémo  exception 1,986,630 

Sommes  payées  pour  terrassements  et  maçonnerie  et  indem- 
nités à la  compagnie  du  canal  de  la  Chesapeake  à l'Ohio.  . . t , 418,670 

Superstructure 5,16:2,670 

Matériel 2,104.300 

Eludes  et  direction  des  travaux 746,670 

Terrains  et  emplacements.  . 440,300 

Constructions  de  dépùls,  magasins  et  ateliers 674,670 

Frais  divers 634,670 

Total 17,772,410  fr. 

I.a  longueur  du  chemin  de  fer  du  dépôt  à Harper’ s Ferry  avec  l'embranchement 
étant  de  13.»  kilomètres,  il  s’ensuit  qü’en  faisant  abstraction  du  reste  de  la  ligne,  il 
aurait  coûté  par  kilomètre 131,049  fr. 

Si  l’on  retranche  320,000  fr.  absorbés  par  l’embranchement  de  Frederick,  il  reste 
pour  la  ligneprincipale  de  129 1/2  kilomètres,  unedépense  de.  . . . 17,452,410  fr. 

Ce  qui  revient,  par  kilomètre,  à 134,768  fr. 


l.e  1er  octobre  1838,  la  dépense  portée  au  compte  du  capital  était  de  20,024,870  fr. , 
c’est-à-dire  supérieure  de  2,252,460  fr.  à la  somme  qui  vient  d’être  indiquée. 

Le  prix  du  chemin  do  fer  par  kilomètre  était  donc  alors , pour  les  139  kilomètres, 
comprenant  l'ensemble  du  chemin  , de 144,064  fr. 

En  ne  comptant  que  la  lige  principale,  qui  est  de  130  ; kilomètres,  eu  égard  au 
surcroît  de  parcours  causé  par  la  suppression  des  plans  inclinés,  de.  . 1 50,995  fr. 

La  pose  îles  rails  au  niveau  du  pavé  dans  les  rues  de  la  ville,  à partir  du  dépôt, 
a été  comptée  parmi  les  frais  généraux,  et  leur  développement  n’est  pas  compris  dans 
la  longueur  du  chemin , telle  qu’on  l’évalue  ordinairement.  Cette  dépense  a été  d'envi- 
ron 213.300  fr. 

Les  remblais  et  tranchées  de  toute  nature , sauf  ce  qui  a été  exécuté  par  la  compagnie 
du  canal  de  la  Chcsapeakc  à l’Ohio , représentent  1,995,703  mètres  cubes  de  matières, 
ce  qui  porte  le  prix  moyeu  du  mètre  cube  à 2 fr.  35  c. 

La  maçonnerie,  sauf  la  même  exception,  est  de  70,064  mètres  cultes,  ce  qui  porte 
le  prix  du  mètre  cube  à 28  fr.  35  c. 

Le  matériel  de  transport  a coûté  fort  cher,  eu  égard  à la  circulation  , qui  est  assez 
restreinte , parce  que  la  compagnie  s’est  livrée  à beaucoup  d'expériences.  Elle  a voulu 
favoriser  l’esprit  d’invention  des  mécanieiens  nationaux,  sentiment  louable  sans  doute, 
mais  auquel  on  ne  peut  donner  carrière  qu’à  grands  frais.  D’ailleurs,  dans  ses  essais 
d’innovation,  elle  a rarement  été  guidée , à l'origine  surtout , par  un  discernement 
exquis  et  par  la  connaissance  exacte  de  ce  qui,  ailleurs,  avait  réussi  ou  échoué. 

Lors  de  la  fondation  de  la  compagnie,  il  fut  placé  40,900  actions  de  533  fr.  33  c. 
( 100  <loll.  ),  sur  quoi  la  ville  de  Baltimore  avait  souscrit  pour  5,000  actions,  ou 
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2,WK>,6G7  fr.  ( 500,000  doit.  ) , et  l'État  de  Maryland  pour  une  somme  égale.  La  ville  de 
Baltimore  et  l’État  de  Maryland  avaient  effectué  tous  leurs  versements  dès  1837.  Les 
actionnaires  particuliers  n'avaient  fourni  au  1"  août  1838 que  85  dollars  par  action;  le 
reste,  montant  5 2,400,000  fr. , a été  successivement  payé  du  I"  août  au  1er  avril  1830, 
et  a été  consacré , concurremment  avec  les  excédants  des  recettes  sur  les  dépenses  , à 
améliorer  le  chemin  de  fer,  et  à solder  les  frais  d'un  nouveau  tracé  au  travers  du 
Parr's  Spring  Itidge. 

A la  (in  de  1840,  le  chemin  se  trouvait  en  bon  état.  L'ancienne  superstructure  avait 
été  remplacée,  presque  partout,  par  un  rail  en  fer;  et  sur  les  IC  kilomètres  où  elle  sub- 
sistait encore,  tout  était  prêt  pour  opérer  la  même  substitution.  Les  courbes  les  plus 
roides  avaient  été  adoucies;  les  stations -d'eau  avaient  été  multipliées;  le  matériel 
était  restauré  et  accru.  Parmi  les  treize  locomotives  qu'on  possédait  eu  1837,  toutes 
celles  qui  en  valaient  la  peine  avaient  été  réparées  et  renforcées;  et  on  en  avait  onze 
nouvelles.  Une  somme  de  200, 007  francs  avait  été  consacrée  à fabriquer  de  nouvelles 
voitures  pour  les  voyageurs  et  pour  les  marchandises , sans  compter  ce  qu'avait  coûté 
la  refonte  des  anciennes. 


Materiel  ! locomotive!  et  voiture!. 

A la  Un  de  1833,  le  matériel  de  la  compagnie  était  composé  comme  il  suit,  tant  pour 
le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l'Ohio , que  pour  l'embranchement  de  Washington, 
dont  il  sera  question  plus  loin  : 

7 machines  loccmolives. 

1,030  wagons  à % roues. 

48  — à 8 roues. 

23  voilures  à 8 roues. 

1»  — à 4 roues. 

l u grand  nombre  de  chevaux. 

Au  1er  octobre  1830,  le  matériel  de  la  compagnie  avait  un  peu  varié;  il  se  com- 
posait de  : 

1 1 machines  locomotives  de  première  classe. 

I — — de  seconde  classe. 

980  wagons  à t roues. 

183  — à 8 roues. 

37  voitures  à 8 roues. 

19  — 4 4 roues. 

76  chevaux  pour  le  service  des  voyageurs,  dont  35  dans  la  ville  do  Baltimore,  19  aux  plans 
inclinés,  et  le  reste  rc|>arli  sur  divers  points. 

95  chevaux  pour  les  marchandises,  dont  27  dans  la  ville  de  Baltimore,  28  sur  la  rontc 
à lest  des  plans  inclinés , et  8 à l'ouest. 

C0  molets , dont  46  4 l'est  des  plias  inclinés , et  14  4 l'ouest. 
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Sur  les  onze  locomotives  dont  on  disposait  alors , il  y en  avait  toujours  neuf  en  ac- 
tivité ; six  autres  étaient  en  construction. 

Dans  le  rapport  du  ministre  des  finances  de  la  fédération  , en  date  du  12  décembre 
1838  , le  nombre  des  locomotives  de  la  compagnie  est  porté  à 18,  dont  2 seulement 
remontaient  à l'année  1834. 

11  est  remarquable  que  sur  un  chemin  de  fer  aussi  mal  partagé  sous  le  rapport  des 
courbes,  on  ait  espéré  organiser  un  service  régulier  de  locomotives,  et  que  l’on  y ait 
pleinement  réussi.  En  France  on  avait  pensé  que  la  sécurité  publique  exigeait  pour 
minimum  des  rayons  5001”  d’abord,  et  même  860'“  en  1838.  Or,  sur  le  chemin  de 
fer  de  Baltimore , il  existe  une  courbe  de  97  mètres  de  rayon  et  plusieurs  de  120", 50. 
A l'origine , la  compagnie,  rebutée  par  quelques  essais  malheureux,  s’était  bornée  à la 
force  motrice  des  chevaux;  elle  transportait  les  voyageurs  à raison  de  16  kilomètres^ 
l’heure.  Mais  à force  de  tentatives , elle  est  parvenue  à avoir  des  locomotives  qui  fonc- 
tionnent bien,  sans  frais  extraordinaires  de  réparation  et  sans  accidents.  Ce  sont  des 
machines  un  peu  plus  lourdes  peut-être  que  la  superstructure  primitive  du  chemin  de 
fer  ne  le  comporte,  car  elles  pèsent  avec  leur  provision  d’eau  dans  la  chaudière  7 1>2 
à 8 tonnes.  Mais  on  espère  en  réduire  le  poids  sans  en  diminuer  notablement  la  force  , 
et  il  est  permis  de  croire  qu’on  y parviendra , car  celles  que  j’ai  vues , en  1835 , m’ont 
paru  démesurément  massives  dans  quelques-unes  de  leurs  parties;  elles  n’avaient  été 
établies  ainsi  que  par  un  sentiment  exagéré  de  prudence , les  premières  s’étant  trouvées 
trop  peu  solides. 

Les  courbes  à petit  rayon , si  nombreuses  sur  ce  chemin  de  fer,  imposaient  l’obli- 
gation de  n’avoir  que  des  trains  très-courts,  pour  les  locomotives  comme  pour 
les  voilures.  Les  tubes  dont  se  composent  les  chaudières  devaient  par  conséquent 
être  fort  limités  en  longueur.  Par  ce  motif  la  compagnie  a jugé  à propos  d'essayer  des 
chaudières  où  les  tubes  seraient  disposés  verticalement  au  lieu  d’être  horizontaux.  Ses 
expériences  sur  les  locomotives  ont  été  ainsi  compliquées  d’une  condition  nouvelle, 
sans  nécessité.  La  compagnie  a accru  encore  les  difficultés  de  son  programme  en  s’as- 
treignant à consommer  de  l’anthracite  au  lieu  de  coke  ou  de  bois.  Enfin,  elle  a voulu,  dès 
le  début , fabriquer  elle-même  toutes  ses  machines,  au  lieu  de  s’adresser  à des  ateliers 
spéciaux.  Le  système  de  machines  qui  a le  mieux  satisfait  à toutes  les  conditions  que  la 
compagnie  s’était  prescrites,  est  représenté  en  élévation  , Planche  Y,  fig.  2. 

Les  deux  cylindres  où  la  vapeur  fonctionne  sont  verticaux  comme  la  chaudière  ; 
a a est  un  de  ces  cylindres  dans  son  enveloppe.  La  tige  du  piston  conduite  par  deux 
guides  verticaux  ce,  disposés  à droite  et  à gauche,  fait  mouvoir,  par  la  lige  bb  qui  la 
prolonge  , un  levier  de  dont  le  point  fixe  est  en  e.  Le  mouvement  de  va-et-vient  du 
levier  se  communique  par  la  bielle  df  à une  roue  dentée  E , qui  engrène  avec  un  pi- 
gnon F,  dont  l’axe  porte  à chaque  extrémité  une  manivelle  G , communiquant  la  rota- 
tion aux  roues  de  la  locomotive  par  le  levier  gli.  Les  roues  sont  couplées  au  moyen 
de  la  bielle  //.  C’est  ainsi  qu’avec  des  roues  d’un  fort  petit  diamètre , on  parvient  à im- 
primer aux  trains  une  assez  belle  vitesse. 

11  y a un  appareil  semblable  formé  d’un  levier  ed,  d’une  bielle  df,  et  de  toutes  les 
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autres  pièces  que  nous  venons  de  désigner,  pour  chacun  des  deux  cylindres,  dont 
l’un  est  <»«. 

AA  représente  la  chaudière  dans  son  enveloppe  ; B lo  tiroir  par  lequel  la  vapeur  se 
transmet  à chaque  cylindre;  ü le  levier  par  lequel  le  machiniste  règle  à volonté  l’en- 
trée de  la  vapeur.  Après  être  sortie  du  cylindre,  la  vapeur  se  rend  par  un  conduit 
en  tôle  mm  dans  un  appareil  qui  est  caché  par  CC.  Cet  appareil  consiste  en  une  petite 
roue  à palettes  qui  est  contenue  dans  une  boite  en  tôle,  et  que  la  vapeur  venant 
du  cylindre  fait  tourner  sur  son  axe.  La  vapeur  s’échappant  par  l’axe  creux  de  celte 
roue , se  rend  dans  la  cheminée  R qui  lui  est  réservée.  Un  petit  tiroir  annexé  à l’appareil 
permet  d’ailleurs  de  faire  passer  directement  la  vapeur  de  l’enveloppe  mm  dans  la 
cheminée  R.  L’axe  de  cette  petite  roue  à palettes , que  la  vapeur  fait  mouvoir,  se  pro- 
longe de  manière  à passer  dans  deux  boites  circulaires,  placées  l'une  à droite,  l’autre 
à gauche , dont  CC  est  l’une.  Dans  chaque  boite  , il  y a un  éventail  à deux  palettes  qui , 
mis  en  mouvement  par  l’axe  , chasse  l'air,  que  CC  reçoit  par  une  ouverture  , dans 
un  conduit  d'où  il  se  rend  à la  grille  de  la  chauffe  par  la  Imite  en  tôle  H.  C’est  ainsi 
qu’on  parvient  à activer  le  feu  de  manière  à brûler  l'anthracite.  On  doit  croire  que  par 
cette  ventilation  directe , les  mécaniciens  américains  ont  obtenu  plus  d'effet  que  par  la 
méthode  suivie  en  Europe,  qui  consiste  à produire  un  courant  d’air  dans  la  cheminée 
ordinaire , en  y injectant  la  vapeur  à la  sortie  du  cylindre  ; car  elle  a généralement 
prévalu  pour  les  locomotives  à anthracite,  qui  sont  fort  répandues  maintenant  sur  les 
chemins  de  fer  américains.  Cependant  il  résulterait  du  rapport  de  M.  Knight  sur 
l’exercice  1837,  que  la  résistance  éprouvée  par  ta  vapeur  à la  rencontre  de  la  roue  à 
palettes,  gêne  sa  sortie  du  cylindre,  et  par  conséquent  le  jeu  des  pistons  dans  les 
cylindres. 

A l’axe  e est  attachée  une  petite  manivelle  qui  met  en  mouvement  la  pompe 
alimentaire  oo.  L'eau  entre  dans  la  chaudière  par  une  soupape  attenante;  w est  Je 
tuyau  par  où  elle  vient  du  tender. 

Le  dessin  montre  que  l’adhérence  des  quatre  roues  est  mise  en  jeu , puisque  les  roues 
sont  solidaires  les  unes  des  autres.  Leur  diamètre  est  de  O"1, 91  seulement. 

L’expérience  a cependant  montré  que  le  changement  déposition  de  la  chaudière,  et 
par  conséquent  des  cylindres,  présentait  des  inconvénients,  et  à la  fin  de  1830,  on  s’est 
remis  à construire  des  locomotives  où  la  chaudière  cl  les  cylindres  étaient  couchés 
horizontalement.  Avec  une  chaudière  verticale,  la  hauteur  de  l'eau  est  nécessairement 
plus  grande  qu’avec  une  chaudière  horizontale.  La  pression  que  l’eau  exerce  devenant 
plus  considérable,  il  y a plus  de  chances  de  rupture.  On  trouvait  cependant  qu’en  éta- 
blissant verticalement  les  cylindres,  on  facilitait  l’augmentation  de  la  course  du  piston, 
et  qu'on  suppléait  ainsi,  jusqu’à  un  certain  point,  à la  petitesse  des  roues.  La  course  du 
piston  de  la  locomotive  l’ Araltian  est  de  0”,555 , le  diamètre  du  piston  étant  de  O"1, 305. 

Quant  à l'anthracite , on  a réussi  décidément  à le  substituer  au  bois  ou  à la  houille 
crue  ou  carbonisée,  quoique  l’on  n'y  ait  pas  trouvé  d’abord  une  grande  économie.  Il  y 
a même  des  chemins  de  fer  où  l’on  a dû  y renoncer,  parce  (ju'il  en  résultait  un  sur- 
croît de  dépense.  Ainsi,  d'après  un  rapport  un  peu  ancien,  il  est  vrai,  du  président  de 
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la  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Winchester  à Harper's  Ferry,  une  tonne  d'anthracite 
coûtant  à Baltimore  37  fr.  33  c. , et  à Harper’s  Ferry  53  fr.  33  c. , ne  produit  guère 
plus  d'eiïet  dans  les  locomotives,  telles  que  la  compagnie  de  Baltimore  les  exécutait, 
qu'une  corde  (3m  cl,b-,Cl)  de  hon  bois  de  pin  dans  des  locomotives  appropriées  à ce  der- 
nier combustible  ; et  une  corde  de  pin  de  bonne  qualité  vaut  de  I3fr.  33  c.  à 21  fr.  33  c., 
c’est-à-dire  trois  fois  moins  qu'une  tonne  d'anthracite  à Harper's  Ferry,  et  deux  fois 
moins  qu'une  tonne  d’anthracite  à Baltimore. 

Les  machines  à chaudière  verticale  avaient  été  conçues  et  exécutées  par  l'infortuné 
Phineas  Davis , qui  a péri  dans  un  essai  auquel  il  soumettait  l'une  d'elles. 

La  substitution  des  locomotives  aux  chevaux  a réduit  de  beaucoup  les  frais  de 
traction.  Les  dépenses  courantes  de  ce  chapitre  n’ont  plus  été  dès  lors  , tontes  choses 
égales  d'ailleurs,  que  d'environ  50  pour  100  de  ce  qu’elles  étaient  autrefois.  En 
outre , l'on  n’a  plus  eu  à entretenir  la  voie  des  chevaux  ( horsc  pnlh  ) , qui  coûte  cher 
à établir,  et  cher  à conserver  en  état.  D’ailleurs  les  frais  causés  par  les  réparations 
extraordinaires  des  machines  et  par  leur  renouvellement  ne  sont  pas  plus  élevés  que 
ceux  des  attelages.  Enfin  la  vitesse  est  augmentée  dans  une  forte  proportion  non- 
seulement  pour  les  voyageurs , mais  aussi  et  surtout  pour  les  marchandises.  Celles- 
ci  cheminaient  autrefois  avec  la  vitesse  de  3 1/2  à 4 kilomètres  à l'heure;  aujourd’hui 
elles  vont  à raison  de  9 à 10  kilomètres.  Pour  les  voyageurs  l'augmentation  n’est  que 
dans  le  rapport  de  14  on  16  kilomètres  à 20  ou  24. 

Ainsi,  en  résumé,  il  s’en  faut  que  l'ap|>el  fait  à l'esprit  d'invention  par  la  com- 
pagnie ait  été  sans  fruit  pour  le  pays  et  pour  elle-même.  Placée  , par  ses  courbes  à petit 
rayon,  dans  d’exceptionnelles  circonstances  , il  lui  fallait  des  moyens  exceptionnels, 
et  elle  est  parvenue  à les  obtenir,  tant  pour  les  locomotives  que  pour  les  voitures.  Elle 
a rendu  par  là  un  service  signalé  à la  cause  des  chemins  de  fer.  Elle  a pareillement  été 
utile  en  résolvaut  définitivement  le  problème  de  la  substitution  de  l'anthracite  au  bois, 
qui  jusque-là  était  le  seul  combustible  usité  sur  les  chemins  de  fer  de  l’Amérique. 
I.es  locomotives  employées  en  dernier  lieu  par  la  compagnie  sont  d'une  puissance 
remarquable,  malgré  deux  conditions  désavantageuses  auxquelles  on  est  soumis: 
P celle  de  roues  très-petites,  parce  que  des  tournants  aussi  roides  et  aussi  multipliés 
ne  s'accommoderaient  pas  de  roues  d’un  diamètre  ordinaire;  2"  celle  d'un  poids  mé- 
diocre, parce  que  la  superstructure  même  améliorée  du  chemin  est  trop  faible  pour 
porter  des  machines  de  plus  de  8 tonnes  à 8 1/2  tonnes. 

Dès  1834,  la  machine  X'Jrabian , du  poids  de  7 1/2  tonnes , avait  tiré  sur  un  espace 
korixonlal  un  train  de  112  tonnes  à raison  de  18  kilomètres  à l’heure  , et  lui  avait 
fait  franchir  une  rampe  de  0"",0032  par  mètre , offrant  une  courbe  de  300“  de  rayon , 
avec  une  vitesse  de  10  1/2  kilomètres.  La  même  machine  avait  gravi  les  plans  inclinés 
du  Parr’s  Hidge  avec  deux  voitures  chargées  de  voyageurs , et  pesant , y compris  le 
tender,  1 1 tonnes. 

En  septembre  1835,  la  machine  le  Washington , construite  sur  le  même  principe 
que  X Arabinn , c’est-à-dire  avec  un  chaudière  à tubes  verticaux , mais  un  peu  plus 
lourde , du  poids  de  8 tonnes , conduisit  à Washington  et  en  ramena  un  train  pesant 
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113  tonnes,  avec  une  vitesse  minimum  de  16  kilomètres,  sans  ralentir  sa  marche 
sur  de  longues  rampes  de  8 et  de  9 kilomètres  où  la  pente  était  de  O10, 0038.  Pendant 
le  voyage,  on  arrêta  plusieurs  fois  la  machine  au  milieu  des  rampes,  et  l'on  n’eut 
aucune  peine  à reprendre  promplement  la  vitesse  primitive.  Sur  les  portions  de  niveau, 
la  vitesse  de  la  marche  n’avait  pour  ainsi  dire  aucune  limite , et  ne  dépendait  que  de 
la  volonté  du  mécanicien. 

Pendant  l'année  (836,  des  essais  eurent  lieu  en  présence  de  comités  nommés  par 
les  deux  conseils  de  la  municipalité  de  Raltimore,  pour  faire  franchir  à des  locomo- 
tives les  plans  inclinés  du  Parr's  Kidge.  Sur  le  plan  incliné  n"  1 , dont  la  pente  était 
de  O", 0373  pour  625°,,25,  et  de  0“,038  pour  30™, 50,  la  locomotive  Andrew  Jackson , du 
poids  de  8 1/2  tonnes , entraîna  avec  une  vitesse  de  7 a 8 kilomètres  un  couvoi 
pesant  12,900  kilogrammes,  sans  compter  le  tender  qui  pesait  4,350  kilogrammes. 
Le  poids  total  du  train,  en  y comprenant  la  locomotive,  était  ainsi  de  25,750 
kilogrammes. 

On  arriva  ensuite  au  plan  n°2,  dont  la  longueur  totale  est  de  915'",  savoir: 
854“  avec  une  inclinaison  de  0“,032  par  mètre,  30'“, 50  avec  une  inclinaison  de 
0“,,0429,  et  30'“, 50  avec  l'inclinaison  de  0“' ,05  par  mètre.  On  franchit  sans  difficulté 
l’espace  de  854  mètres,  puis  celui  où  l'inclinaison  est  de  0"',0429;  mais  parvenu  à 
la  pente  de  0"',05  , il  fallut  s'arrêter.  Toutefois,  après  que  l’on  eut  détaché  une  partie 
du  train,  la  machine  reprit  sa  marche. 

11  est  dit,  dans  le  procès-verbal,  que  le  mouvement  rapide  qu’avaient  les  convois 
au  bas  de  chaque  plan  incliné  , cessait  dès  qu’on  avait  parcouru  sur  le  plan  nn  espace 
de  91  mètres. 

A la  fin  de  1836 , les  machines  en  usage  sur  le  chemin  de  fer  menaient  habituelle- 
ment cinq  à six  chars  à huit  roues,  pesant  chacun  12  tonnes,  ou  ensemble  60  à 72 
tonnes,  et  gravissaient  ainsi  des  pentes  de  0“,009,  avec  une  vitesse  de  10  a 17  kilo- 
mètres. Ce  fut  alors  qu'on  prit  des  mesures  pour  employer  uniquement  la  vapeur 
comme  force  motrice  entre  lialtimore  et  Harper’s  Ferry  , à l'exception  des  plans  in- 
clinés qui , plus  tard  , ont  été  remplacés,  avons-nous  dit,  par  des  rampes  accessibles 
aux  locomotives. 

Les  résultats  favorables  obtenus  par  la  compagnie  de  Baltimore  à l'Ohio  proviennent 
de  plusieurscauses.  File  s'est  appliquée:!  agrandir  le  diamètre  des  cylindres  et  la  course 
des  pistons , et  à augmenter  le  nombre  des  tubes  dans  les  chaudières.  Fnsuite,  selon 
l'usage  à peu  près  uniforme  des  constructeurs  américains  , elle  emploie  la  vapeur  à 
une  plus  haute  pression  qne  les  constructeurs  anglais  ( voir  1"  volume,  page  387  ). 
Au  moyen  de  ces  changements  , la  puissance  des  locomotives  devait  devenir  plus 
considérable.  Dans  son  rapport  du  7 octobre  1836,  M.  Knight , comparant  les  différentes 
machines  sorties  à diverses  époques  des  ateliers  de  la  compagnie , trouvait  que  tandis 
que  la  machine  de  1833  ne  pouvait  traîner  sur  uu  plan  horizontal  que  93  tonnes, 
avec  une  vitesse  de  16  kilomètres  , celle  de  1836,  le  Phineas  Davis , lirait  218  tonnes 
avec  une  vitesse  de  9kilom-,60  , quand  on  laissait  la  vapeur  agir  par  détente  et  qu'on  ne 
fournissait  de  la  vapeur  aux  cylindres  que  pendant  les  5/8dc  la  course  du  i islon  , mais 
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avec  une  vitesse  de  16  kilomètres  quand  on  alimentait  le  cylindre  sans  discontinuité 
pendant  toute  la  course.  Ainsi , à la  rigueur , la  force  des  machines  pouvait  être  consi- 
dérée comme  ayant  gagné  234  pour  100  dans  un  intervalle  de  trois  années. 

Comparant  de  même  les  résultats  des  machines  de  la  compagnie  de  Baltimore  à ceux 
qu'a  fournis  M.  Guyonneau  de  Pambour  au  sujet  des  machines  du  chemin  de  fer  de 
Manchester  à Liverpool  en  1834  , M.  Knight  concluait  que  la  machine  américaine  , le 
Phineas  Paris  , avec  une  section  de  cylindres  de  29  pour  100  plus  forte  que  celle  de 
la  machine  anglaise  le  Vulcain,  était  supérieure  à celle-ci  dans  le  rapport  de  151  à 
100.  Toutefois,  pour  arriver  à cette  conclusion  , il  a été  obligé  de  donner  une  inter- 
prétation forcée  aux  faits  rapportés  par  M.  Guyonneau  de  Pambour.  Mais  d'autres 
comparaisons  établies  par  M.  knight  ne  permettent  pas  de  douter  que  la  puissance 
des  locomotives  américaines  n' égalât  déjà  , en  1836,  celle  des  machines  en  usage  entre 
Liverpool  et  Manchester  (I). 

Toutefois,  il  est  douteux  quo  les  innovations  de  la  compagnie  dans  l'appareil  de 
la  chauffe  aient  toutes  été  bien  judicieusement  combinées,  et  qu'elle-mèmey  persévère. 

L'une  des  dispositions  les  plus  intéressantes  auxquelles  soit  arrivée  la  compagnie, 
est  celle  de  ses  diligences.  Au  lieu  de  caisses  portées  sur  quatre  roues , elle  a de  longs 
coffres  qui  sont  fixés  à deux  trains , composés  chacun  de  quatre  roues  à peu  près  con- 
tiguës de  chaque  cêté.  L'un  des  trains  est  en  avant , l'autre  en  arrière.  Le  coffre  est 
entre  les  deux,  et  l’on  peut  ainsi  le  tenir  suspendu  à toute  hauteur,  ou,  pour  mieux 
dire,  le  rapprocher  de  terre  autant  qu’on  le  désire.  Les  deux  trains  sont  indépendants 
l'un  de  l'autre,  ce  qui  diminue  singulièrement  la  difficulté  du  passage  dans  les  tour- 
nants rapides.  Comme  leurs  roues  sont  d’un  faible  diamètre  , et  que  les  deux  roues  de 
chacun  des  côtés  d’un  même  train  sont  à peine  séparées  de  quelques  centimètres  l'une 
de  l'autre,  il  s'ensuit  quo,  même  dans  des  courbes  d’un  très-petit  rayon,  leparallélisme 
des  deux  essieux  de  chaque  train  n'a  que  de  médiocres  inconvénients.  On  peut  partager 
ces  voilures  en  compartiments  capables  de  contenir  chacun  huit  ou  douze  voyageurs , 
et  chacune  d’elles  peut  avoir  quatre  ou  cinq  compartiments.  Des  bancs  sont  disposés 
en  dessus  de  la  caisse  de  la  voiture  , et  peuvent,  dans  la  belle  saison  , en  cas  d’urgence, 
donner  place  à un  nombre  égal  de  personnes.  Chaque  voiture  peut  donc  porter  à la 
rigueur  100  à 120  voyageurs.  Habituellement  on  n’y  en  place  qu’une  quarantaine  qui  se 
tiennent  à l'intérieur.  Des  plates-formes  qui  existent  à l’avant  et  à l’arrière,  au-dessus 
des  trains  des  roues,  sont  destinées  à recevoir  les  bagages,  ün  a beaucoup  varié  la 
forme  de  ces  grandes  voilures.  Il  y en  a où  la  caisse  est  suspendue  très -bas  entre 
les  deux  trains,  de  sorte  que  le  plancher  de  la  voilure  n’est  qu’à  deux  ou  trois  déci- 
mètres au-dessusdu  sol,  et  qu’on  y outre  presque  de  plain  pied.  Celle  disposition  est 
fort  commode  pour  les  femmes  et  les  enfants,  line  de  ces  voitures,  que  j’ai  mesurée, 
avait  dans  l’intérieur  du  coffre  8'", 38  de  long,  y compris  un  petit  espace  d’environ 
1 mètre,  ou  était  placé  un  escalier  pour  monter  au-dessus.  La  longueur  totale, 
avec  les  deux  plates-formes  des  extrémités  , était  de  9“,76. 
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Les  fig.  3,  4 , 5,  6 , 7 et  8 , Planche  V , représentent  une  de  ces  longues  voitures  , 
avec  quelques-uns  de  ses  détails.  La  fig.  3 est  le  plan  du  coffre  ; la  fig.  4 est  l'éléva- 
tion latérale  de  la  voiture  ; la  fig.  5 en  donne  la  vue  par  derrière. 

AA  , train  de  devant. 

BB , train  de  derrière. 

Chaque  train  a deux  essieux  très-massifs  de  0m,10  de  diamètre.  Les  deux  essieux 
supportent  , par  de  forts  ressorts,  un  cadre  ab  garni  de  bandes  de  fer,  qui  soutient 
lui-même  , à l'aide  de  forts  ressorts  cc  de  seize  lames,  un  axe  massif  dd,  qui  est  en 
fer  carré,  large  et  épais  au  centre.  Une  barre  ee,  non  moins  massive  que  dd  et  liée 
avec  dd  par  un  pivot  tournant  ffi,  soutient  la  caisse  de  la  voiture  au-dessus  de  chaque 
train.  Au  moyen  du  pivot ff,  la  caisse  s'accommode  de  toutes  les  positions  relatives 
des  deux  trains. 

Lorsque  la  voiture  balance  d'un  côté  a l’autre,  la  pièce  ee  rencontre  deux  galets  qui 
la  rétablissent  dans  la  position  d’équilibre. 

//,  marchepied  pour  monter  et  descendre.  Ce  marchepied  règne  sur  toute  la  lon- 
gueur de  la  voiture  et  des  deux  côtés. 

Chaque  voiture  a au  moins  quatre  portes  : une  à chaque  extrémité  , et  des  portes 
latérales  m. 

Le  bagage  des  voyageurs , qui  est  toujours  en  petite  quantité , peut  se  placer  sur  les 
plates-formes  nn. 

p , frein  mis  en  mouvement  par  les  leviers  rr,  ss.  11  y en  a un  pour  chaque  train. 
Ce  frein  est  reproduit  ,yig\  C,  sur  une  échelle  plus  grande. 

La  fig.  7 représente  une  des  roues  avec  le  rondin  de  fer  introduit  dans  l’intérieur  de 
la  fonte. 

Lay^'.  8 montre  une  paire  de  roues  sur  l’essieu. 

Ces  grandes  voitures  à huit  roues  se  distinguent,  sous  le  rapport  de  la  sûreté  pu- 
blique , par  deux  avantages  précieux  : 

1°  La  rupture  d’une  roue  et  même  d’un  essieu  n’expose  pas  les  voyageurs  aux  acci- 
dents qui  auraient  lieu  en  pareil  cas  dans  les  voitures  à quatre  roues. 

2’  Elles  sortent  bien  moins  aisément  de  la  voie  : on  en  a fait  plus  d’une  fois  l’ex- 
périence entre  Baltimore  et  Washington.  Toutes  les  fois  que  la  locomotive  a quitté  la 
voie , elle  n’a  été  suivie  par  aucune  des  voitures  j l’attache  de  la  première  voiture  a 
été  rompue  et  la  voiture  est  restée  en  place.  Avec  des  voitures  ordinaires  à quatre 
roues,  dont  chacune  eût  été  trois  fois  plus  légère  et  moins  bien  affermie  dans  la 
voie,  il  est  probable  qu’une  partie  du  convoi  se  fût  jetée  en  dehors  à la  suite  de  la 
locomotive. 

Les  voitures  à huit  roues  pèsent,  à vide,  4,700  à 5,000  kilogrammes;  c’est-à-dire 
environ  100  kilogrammes  pour  chacun  des  voyageurs  qu’elles  peuvent  contenir, 
line  voiture  à huit  roues  en  remplace  trois  à quatre  roues.  Les  voitures  à quatre 
roues,  dont  on  se  servait  encore  en  1836,  pesaient  1,500  à 1,750  kilogrammes 
chacune. 

Les  voitures  à huit  roues  , imaginées  et  perfectionnées  par  la  compagnie  de  Balli- 
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more  à l'Ohio , oui  été  adoptées  sur  uu  grand  nombre  de  chemins  de  fer  en 
Amérique. 

Le  système  des  huit  roues  a élé  étendu  avec  succès  aux  locomotives.  Il  n’a  pas  réussi 
aussi  bien  pour  les  wagons  destinés  au  service  des  marchandises  ; ces  énormes  wagons 
une  ibis  chargés  sont  incommodes  à manœuvrer  (1). 

Exploitation  dn  cbemin  de  fer. 

Le  tarif  des  transports,  tel  qu’il  était  autorisé  par  la  charte  de  la  compagnie,  était 
modique.  A diverses  reprises  les  présidents  de  la  compagnie  ont  fait  remarquer 
dans  leurs  rapports  qu’il  était  au-dessous  de  ceux  de  toutes  les  autres  compagnies. 
D'après  celte  charte,  le  prix  des  places  pour  les  voyageurs  devait  avoir  pour  maximum, 
par  télé  et  par  kilomètre , 0 fr.  0994. 

Quant  aux  marchandises , la  compagnie  était  autorisée  à percevoir  seulement  : 

Pour  les  objets  venant  de  l'Ouest,  par  tonne  et  par  kilomètre,  0 fr.  1305. 

Pour  les  objets  allant  à l’Ouest 1957. 

La  compagnie  n’a  cessé  de  représenter  à la  législature  que  ce  tarif  était  insuffisant 
en  ce  qui  concernait  les  objets  venant  de  l'Ouest.  En  1837,  une  Ici  lui  a permis  de 
l’élever  pour  quelques  articles,  mais  la  farine  n’a  pas  été  comprise  dans  cette  augmen- 
tation. Depuis  lors  la  compagnie  a réclamé  que  la  "farine  fût  assujettie  à un  droit  de 
üfr.  1957.  Dans  son  rapport  sur  l’exercice  1839,  le  président  assurait  qu’à  l’égard  de 
cette  denrée  la  compagnie  était  en  perte  à peu  près  de  la  différence  entre  le  tarif 
existant  et  celui  qu’elle  sollicitait. 

Depuis  la  üu  de  183G,  la  législature  a permis  à la  compagnie  de  porter  le  prix  des 
places , par  personne  et  par  kilomètre,  à 0 fr.  1325. 

Depuis  qu’il  s’est  approché  de  Harper’s  Ferry,  le  chemin  de  fer  commence  à donner 
un  revenu  brut  plus  considérable  qu'on  n'eût  osé  l’espérer  au  début  de  l'entreprise, 
si  l’on  eût  pu  supposer  alors  qu’il  s’arrêterait  là  pour  quelque  temps.  11  vient  une 
grande  quantité  de  blé  et  de  farine  de  la  vallée  du  Shenandoah  et  des  environs  de 
Frederick.  Dans  l’exercice  1839,  qui,  sous  ce  rapport,  a dépassé  tous  ceux  anté- 
rieurs, il  a élé  chargé  2G4,033  barils  de  farine,  correspondant,  d’après  les  bases 
admises  par  la  compagnie  , à 28,972  tonnes.  En  1840  , le  mouvement  de  cet  article  a 
élé  de  392,419  barils  ou  de  43,001  tonnes.  I.e  chemin  a donné  naissance  à des  in- 
dustries qui  n’eussent  jamais  existé  sans  lui , et  qui  en  retour  lui  apportent  des 
masses  croissantes  de  produits.  Dans  celle  catégorie  il  faut  ranger  en  première  ligne 
l'exploitation  du  granit  qui  abonde  dans  la  vallée  du  Patapsco.  La  circulation  des 
voyageurs  a pris  aussi  licaucoup  plus  d'importance  qu’on  ne  l'eût  pensé.  Entre  Balti- 
more et  Frederick  les  voitures  publiques  ne  portaient  auparavant  que  dix  à douze 


(1  Voir  an  sujet  des  trains  à quatre  petites  roues  le  l11  volume,  pages  381  et  suiTintes. 
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personnes  par  jour.  Dès  1834 , le  chemin  de  1er  en  transportait  entre  ces  deux  points 
60  à 70. 

Les  tableaux  qui  suivent  indiquent  le  mouvement  , les  recettes  et  les  dépenses  du 
chemin  de  fer,  pour  une  série  d’exercices  finissant  au  I”  octobre  de  chaque  année. 


I. 

MOUVEMENT  ET  RECETTES,  DE  1831  A 18i0, 
du  chemin  de  fer  de  Baltimore  à Harper' s Ferry. 


AV.VKhS. 

VOYAGEURS 

PRODUITS 

RLCKTTK 
toute  de* 
uurrlundtsc» 
et  des 
voyages  rs. 

Nombre. 

Recette. 

allant  à l'Ouest. 

allant  à l'Est. 

Poids. 

Recette. 

Poids. 

Recette. 

Poids. 

RerçUe. 

fr. 

ton. 

fr. 

ton. 

fr. 

ton. 

Tr.’ 

fr. 

1831 

81,905 

113.328 

2,088 

12,315 

3,938 

9,815 

6,02(1 

22,160 

167,188  ! 

1832 

89,022 

362,187 

1 1 .826 

131,637 

29,916 

236,307 

41,742 

368,111 

730.331 

1833 

88,633 

413,910 

23,998 

301,603 

37,761 

208,112 

63,739 

599,717 

1,043,627 

1834  (1) 

94,844 

473,637 

20,248 

257,840 

36,771 

362,187 

37,019 

620,027 

1.093,664 

1833(2} 

97,738 

498,880 

26,066 

345,436 

17,731 

360,288 

73,797 

903,741 

1,404.624 

1836 

157,109 

683,339 

26,312 

358,085 

41,158 

412,603 

67,770 

816,998 

1 ,300,337 

1837 

• 

• 

■ 

• 

» 

• 

4 * 

1,606,939 

1838 

• 

• 

. 

. 

• 

• 

1,917.861 

| 1839 

• 

• 

• 

• 

• 

. 

. 

2,172.317 

1810 

• 

• 

■ • 

• 

• 

• 

2,308.713 

(I)  Le  chemin  de  fer  a atteint  Harper" s Ferry  à la  fin  de  1831. 

(9)  A partir  tiw  dernier  semestre  de  1835,  on  a «wnpri*  tien»  le  produit  des  voyageurs  les  versements  du  chemin  de  fer 
de  liai  timoré  à Washington  pour  le  service  des  13  kilomètres,  pendant  lesquels  il  se  confond  avec  celui  de  Baltimore  à 
Harper’*  Ferry.  Ces  versements  se  sont  élevés  en  1836  : 

Pour  le  transport  des  marchandises,  à.  . . 16,301  fr. 

— des  voyageurs 133,557 

Total..  ......  131,861  fr. 

Mais  les  voyageurs  de  W ashington  ne  font  pas  partie  des  137,102  personnes  portées  ici  au  compte  de  1836. 
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II. 

OBJETS  TRANSPORTÉS,  DE  1833  A 1836. 
dont  la  direction  de  l'Ouest  à f Est,  sur  le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à Harper's  Ferry. 


DESICXATIOU  DES  OBJETS. 

1839 

1833 

1831 

1833 

1836 

ton. 

Ion. 

ion. 

ton. 

(on. 

| Bois  débit** 

389 

402 

116 

265 

431 

Bois  à brûler 

4,553 

1,641 

1.014 

1,236 

318 

I Grains.  .....  . 

283 

531 

1,521 

2,387 

Farine 

16,632 

17,912 

26,276 

17,113 

j Farine  de  mais 

1,073 

753 

2,502 

2,387 

| Tabac  en  feuilles 

177 

357 

318 

912 

928 

Laine,  coton  et  cotonnades 

101 

162 

35 

35 

16 

bétail  sur  pied.  . 

» 

52 

23 

47 

72 

29 

291 

164 

51 

360  | 

Spiritueux 

67 

70 

132 

211 

218 

113 

198 

180 

260 

333 

j Écorces  à tanner 

75 

31 

2(9 

230 

137 

1,599 

1,161 

1,542 

2.563 

3,856 

Minerai  de  fer  et  ocre 

211 

533 

1,156 

1.489 

855 

133 

586 

461 

70 

• 

11 

28 

32 

27 

38  | 

7,175 

11,656 

9,112 

7,212 

8,270 

72 

43 

71 

21 

20 

Chaux  , pierre  à cbaux 

1,219 

1,858 

1,251 

9Î8 

1,127 

Autres  articles 

271 

679 

1,386 

1,862 

2,336 

Totaux 

29,917 

37,759 

36,771 

47.737 

41,457 

Les  rapports  «1e  la  compagnie  ne  fournissent  pas  ce  détail  pour  le  mouvement  en 
sens  inverse , c’est-à-dire  de  l’Est  à l’Ouest.  Ce  sont  principalement  des  produits  fabri- 
qués et  des  objets  désignés  sous  le  titre  générique  de  mcrchnndize,  c’est-à-dire  des 
objets  de  prix  qu’on  expédie  emballés , des  denrées  coloniales  et  des  épiceries. 
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III. 

DÉPENSES  D'EXPLOITATION , DE  1831  A 1810, 
du  chemin  de  fer  de  Baltimore  à I/arjter's  Ferry. 


MISÉES. 

■ 

tammx 

IRAIS 

généraui. 

DEPENSE  TOTALE 

de# 

voyageur*. 

du  chemin  (i\ 

du  matériel. 

pour  la  liftnc 
entière. 

par  kilomètre. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

58,640 

(*) 

106.667 

770 

H 

169,920 

900,933 

37,333 

536,186 

3,871 

232,053 

255,8(5 

168.283 

802,586 

5,795  | 

■ 

202,683 

298,741 

121,579 

772.603 

5,578 

K3 

607.824 

133,888 

91,(08 

897,120 

6,477 

| 1836 

682,827 

383,712 

143,312 

31,259 

1,911,110 

8,961 

1837 

733,520 

548,064 

234,053 

26,352 

1, 541, 989 

11,133 

! 1838 

726.395 

530,176 

150,352 

38,837 

1,445,760 

10,439 

1839 

738,630  (3) 

574,832 

264,939 

37,33# 

1,615,740 

11,666 

1840 

556,160 

581,659 

335,690 

47,499 

1,521,008 

10,903 

Ce  tableau  ne  comprend  que  les  frais  ordinaires  et  courants.  Les  acquisitions  de  ma- 
tériel neuf  n’y  figurent  pas;  dans  les  comptes  de  la  compagnie,  on  les  porte  au  compte 
du  capital.  On  a fait  de  même  pour  les  frais  qu’entraîne  l’amélioration  des  dépôts  et 
stations,  et  pour  les  réparations  extraordinaires  aux  ouvrages  d’art,  jusqu’en  1837 
inclusivement. 

Les  dépenses  pour  matériel  neuf,  tant  locomotives  que  voitures  et  wagons,  ont  été 
comme  il  suit,  à partir  de  1833  : 


1833  . 

331,811  fr. 

1831  . 

. . . 

*72,392 

1833  . 

. • . 

322,07* 

1836  . 

• > • 

319,995 

1837  . 

211,381 

(1)  Les  ch i (Très  rapportés  ici  (liftèrent  Je  ceux  qui  sont  rapportés  plus  haut  (page  8),  perce  que  là  nous  n'avons 
tenu  compte  que  de  la  voie  *eule.  Ici  nous  faisons  figurer,  à partir  de  1835,  les  réparations  des  viaducs  sur  le  Monoracy 
et  le  Potomac  et  celles  des  stations;  réparations  qui,  à l’égard  des  viaJucs,  avaient  été  nulle*  pendant  les  précé- 
dents exercices,  et  qui,  à l'égard  des  dépôts  et  stations  d'eau  , avaient  été  très-faibles  et  étaient  restées  confondues  avec 
les  frais  de  transport. 

(3)  Non  indiqués  dans  le  rapport. 

(3)  Dans  le  compte  rendu  des  opérations  de  la  compagnie , cette  dépense  est  portée  à 790,633  fr..  mais  le  président  de 
la  compagnie  établit  qu'une  somme  d'environ  50,000  fr.  figure  dans  la  dèpcnsc>par  l'effet  d’un  artifice  de  comptabilité. 
Bien  plus  il  restait  en  magasin  au  i*  octobre  1839  un  approvisionnement  extraordinaire  de  charbon  montant  à 
82,000  fr.,  qu’on  aurait  dû  déduire  de  la  dépense , ce  qui  eût  réduit  ce  chapitre  à 690,059  fr. 
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A partir  de  1837,  ces  dépenses  ne  sont  pas  séparées  de  l’entretien  ordinaire. 

En  les  comprenant  parmi  les  dépenses  d’exploitation , on  aurait  pour  chiffre  total  de 
celles-ci  : 


IV. 

FRAIS  TOTAUX  Dt EXPLOITATION , DE  IM3  A 1810  , 
du  chemin  de  [er  de  Baltimore  d Harper  i Ferry. 


UKPKXSK 

Pour  la  ligne  entière. 

Par  kilomètre. 

1833 

- fr. 

1,134.390 

1 0,504 '(V) 

1834 

1,243,400 

tt.sao  (i) 

1833 

1,210,194 

8,835 

1838 

I.Mt.iOS 

41,312 

1837 

1,783,370 

12,923 

1838 

1,445,700 

40,439 

1838 

1,015,740 

41,608 

1840 

1,321,008 

10,903 

Si  des  recettes  brutes  on  retranche  les  dépenses  qui  viennent  d'ètrc  évaluées,  on  aura 
le  produit  net , abstraction  faite,  jusqu’en  1837  inclusivement , des  dépenses  extraor- 
dinaires et  d’amélioration , ainsi  que  des  études  du  prolongement  au  delà  de  Harper’s 
Ferry. 


(I)  Le  chemin  n a été  termine  jusqu'à  Harper  s Ferry  quala  fin  de  1834.  Four  les  deux  premières  années  on  n’a 
compté  que  la  distance  de  Baltimore  à l'oint  of  Rocks. 
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V. 

RECETTES  BRUTES,  DÉPENSES  ET  REVENU  NET,  PE  1831  A 1810, 
du  chemin  de  fer  de  Baltimore  à Harper't  Ferry. 


Rec«Ut». 

Dt-pense' 

EtrMnnl  de»  recettes 
sur  le»  dépenses 
ou  de*  dépense»  *ur  le» 
recel  leu  {»). 

fr. 

fr. 

fr. 

<8.1! 

167.188 

100.667 

60,821 

<832 

730,331 

536.180 

194,145 

1833 

1.013,627 

1,131.399 

90,772  * 

1834 

1,005,664 

1,215,195 

149,531  * 

1835 

1,401,624 

1,219.191 

185,130 

1830 

1,500,337 

1,561,103 

00,768  * 

1837 

1.606,039 

1,783.370 

176.431  • 

1838 

1,017,86! 

1,415,760 

502,101 

1830 

2,172,517 

1,015,740 

556,777 

1810 

2,308,715 

1,521.008 

787,707 

Le  produit  net  a été  consacré  presque  eu  entier  à améliorer  le  chemin  el  à en  ac- 
croître le  matériel. 

En  réalité,  il  n’y  a eu  qu’un  petit  nombre  de  dividendes  fort  modiques.  On  a dis- 
tribué : 


En  janvier  1831,  0do*1-, 37  par  action  de  100  dollars 


—v  1833,  0 

60 

— 

— 

juillet  1833,  0 

75 

— 

— 

janvier  1833,  0 

75 

— 

— 

novemb.  1833,  1 

50 

— 

— 

oovemb.  1839,  1 

. 

— 

A la  fin  de  1834,  époque  à laquelle  les  chevaux  faisaient  la  majeure  partie  du 
service , la  traction  coûtait  moyennement  0 fr.  0713  par  tonne  et  par  kilomètre  , sa- 
voir : 


Chevaux  cl  machines  ( renouvellement  compris; , wagons,  frais  accidentels,  etc.  . . <Kr,,0587 
Entretien  du  chemin , salaire  des  employés  aux  transports,  frais  de  depot , menus 
frais,  etc 0 ,01 26 

Total 0(',0713 


(1)  Laslériqnc  indique  les  années  uu  tes  dé|ieoses  ont  excédé  les  recettes.  On  y a subvenu  alors,  soit  par  nue  re- 
prise sur  te  capital , soit  par  des  emprunts,  soit  par  les  dividendes  que  la  compagnie  recevait  comme  actionnaire  du 
chemin  de  ferde  Washington. 
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Bien  avant  d’avoir  les  fonds  nécessaires  pour  prolonger  la  ligne  au  delà  de  Harper ’s 
Ferry,  la  compagnie  a été  contrainte  à s’en  occuper,  judiciairement  pour  ainsi  dire, 
par  suite  d'une  contestation  avec  la  compagnie  du  canal  de  la  Chesapeake  à l’Ohio. 

Entre  Point  of  Bocks  et  liarper's  Ferry  , le  chemin  de  fer  et  le  canal  se  développent 
littéralement  l’un  à côté  de  l’autre.  Dans  cet  intervalle , lePotomac  s’est  frayé  une  route 
au  travers  du  Blue  Bidge  et  de  la  crête  appelée  Catoclin.  On  y rencontre  successivement, 
entre  autres  ohslacles,  quatre  massifs  à pic , qui  s’avançant  en  éperon  jusqu’au  fleuve, 
semblaient  ne  laisser  passage  ni  pour  le  canal , ni  pour  le  chemin  de  fer.  Deux  de  ces  es- 
carpements sont  dans  le  voisinage  de  Point  of  Bocks  ; un  autre  est  à Mil ler’s  Narrows , 
entre  Point  of  Bocks  et  llarper’sFerry,  le  quatrième  à liarper's  Ferry  même.  Il  fallait  au 
canal  un  espace  de  27  mètres  environ  ; le  chemin  de  fer  à deux  voies  exigeait  (i  mètres 
au  moins;  c’était  donc  en  tout  une  largeur  de  33  mètres  que  l’on  devait  conquérir  sur 
le  fleuve,  ou  bien  ouvrir  à la  poudre  dans  une  roche  dure.  Chacune  des  deux  compagnies 
prétendait  avoir  un  droit  exclusif  à occuper  le  terrain.  A la  suite  d’un  long  et  dispen- 
dieux procès,  qui  ne  lut  terminé  qu’en  janvier  1831,  la  compagnie  du  canal  eut 
gain  de  cause.  Cependant  l’État  de  Maryland,  qui  est  intéressé  au  succès  des  deux 
ouvrages,  et  qui  voulait  que  le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio  atteignit  Cum- 
berland , interposa  sa  médiation,  cl  moyennant  une  somme  de  1,418,700  fr. , la 
compagnie  du  canal  s’engagea  à ménager  à ses  frais  uu  passage  au  chemin  de  fer  à côté 
du  canal , dans  les  quatre  points  difliciles  , sur  un  développement  total  de  <5,597  mè- 
tres, ce  qui  est  double  de  la  longueur  des  escarpements  proprement  dits,  et  à laisser 
établir  tin  pont  tournant  ou  à tiroir  par-dessus  le  canal , près  de  Harper’s  Ferry,  afin 
que  le  chemin  do  fer  pût  traverser  le  canal  et  joindre  ensuite  la  rive  opposée  du  Po- 
toinac  à l’aide  d’un  grand  pont  sur  le  fleuve.  11  fut  convenu  qu'au  delà  de  liarper’s 
Ferry,  le  chemin  de  fer,  s’il  se  prolongeait , se  tiendrait  sur  la  rive  droite , sauf  l’agré- 
ment de  l’État  de  Virginie,  à qui  appartient  celle  rive.  La  transaction  fut  signée  le 
9 mai  1833.  Depuis  lors,  la  meilleure  harmonie  a subsisté  entre  les  deux  compa- 
gnies. Il  était  dit  que  jusqu’à  ce  que  le  canal  fût  parvenu  à Cumberland  , la  compagnie 
du  chemin  de  fer  ne  pousserait  pas  au  delà  de  liarper’s  Ferry.  Il  semblait  même 
tacitement  arrêté  que  le  canal  devrait  subsister  seul  entre  liarper's  Ferry  et  Cum- 
berland, et  qu'à  partir  de  ce  point,  pour  franchir  la  montagne,  il  ferait  place  au 
chemin  de  fer,  sauf  à revenir  à la  canalisation , à partir  du  pied  des  montagnes  du  cûté 
de  l'Ouest.  Éu  un  mot,  l’entreprise  d'un  chemin  de  fer  continu  entre  Baltimore  et 
l'Ohio  semblait  abandonnée. 

Mais , en  I83C,  pendant  que  les  entreprises  surgissaient  à l’envi  les  unes  des  autres, 
et  que  tous  les  États , anciens  et  nouveaux , rivalisaient  de  zèle  pour  les  travaux 
publics,  la  législature  de  Maryland  passa  une  loi  destinée  à l'encouragement  des  voies 
de  communication  sur  tout  son  territoire  , et  consacra  à cet  objet  une  somme  de  huit 
millions  de  dollars  (42,GGG,G67  fr.),  qui  devait  être  répartie  entre  diverses  lignes. 
Sur  cette  somme,  le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l'Ohio  eut  10,000,000  fr.  pour  sa 
part.  Cette  loi,  qu’on  doit  louer  sans  doute  à cause  du  sentiment  favorable  aux  améliora- 
tions qui  l’a  dictée,  était  cependant  hérissée  de  dispositions,  les  unes  fiscales , les  autres 
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matérielles,  d'une  réalisation  tout  à fait  difficile,  sinon  impossible  (I).  A l'égard  du 
chemin  de  fer  du  Italtiluore  à l'Ohio , elle  exigeait  qu'il  lut  continué  sans  interruption 
et  sans  délai  depuis  Harper’s  Ferry  jusqu'à  l'Ohio.  Cependant  elle  reconnaissait  au 
canal  un  droit  de  préséance  ou  plutôt  de  prépassage,  et  défendait  qu’en  aucun  cas  , 
dans  l’ intérêt  du  chemin  de  fer,  on  put  réduire  la  largeur  du  canal  au  delà  du  terme 
fixé  par  l’acte  d'autorisation.  Afin  d'empécher  que  le  chemin  de  fer  ne  sorlit  du  ter- 
ritoire de  l'Etat,  et  ne  se  portât  sur  le  solde  la  Virginie,  elle  statuait  que , nonobstant 
la  transaction  conclue  avec  la  compagnie  du  canal,  le  chemin  de  fer  resterait 
sur  la  rive  gauche,  au-dessus  de  llarper's  Ferry.  Cependant,  pour  éviter  que  des 
démêlés  semblables  à ce  qui  avait  déjà  eu  lieu  entre  les  deux  compagnies  ne  survins- 
sent de  nouveau  dans  les  passes  étroites  qu'il  y avait  à traverser , elle  ordonnait  qu'au 
lieu  de  longer  le  fleuve,  le  chemin  «le  fer  s’en  écartât  sur  une  partie  de  son  parcours  , 
de  manière  à passer  par  les  villes  de  Hagerstown  et  de  Roonsboro.  11  résultait  de  là , 
pour  le  chemin  de  fer,  l'obligation  de  chercher  à sortir  de  la  vallée  du  l’olotnac,  soit 
par  le  vallon  de  l’Israël  Creek  , qui  débouche  dans  le  Potomac  à VVeverlon , c’est-à- 
dire  à trois  milles  au-dessous  de  Harper's  Ferry  , soit  par  le  vallon  de  l'Antielam.  I.c 
chemin  de  fer  alors  aurait  dil  rejoindre  le  Potomac  dans  les  environs  de  Hancock  ou  de 
Williamsport. 

11  était  entendu  aussi  que  les  IC  millions,  montant  do  la  souscription  de  l’Etat , ne 
seraient  comptés  à la  compagnie  qu’après  l’accomplissement  de  deux  conditions  , sa- 
voir : 

l°Que  la  compagnie  aurait  reçu  des  villes  de  Baltimore,  Pittsburg  et  VVheeling,  et 
des  particuliers , indépendamment  de  toute  autre  ville  ou  de  tout  État,  des  souscrip- 
tions suffisantes  pour  que,  jointes  à ladite  somme  do  10,000,000  fr. , elles  pussent 
payer  la  construction  du  chemin  , de  sorte  que  la  compagnie,  pour  achever  sonentro- 
prise,  ne  se  trouvât  jamais  dans  l'obligation  de  recourir  à un  emprunt. 

2°  Que  la  compagnie  du  canal  de  Maryland , destiné  à rattacher  la  ville  de  Baltimore 
au  canal  de  la  Chesapeakc  à l’Ohio , eût  réuni  de  son  côté  des  capitaux  suffisants. 

1)  ailleurs , cette  prétendue  souscription  n’était  qu’un  prêt  à raison  de  6 p.  0/0 , dont 
les  intérêts  devaient  être  versés  entre  les  mains  du  Trésorier  de  l’Etal  avant  que  les  ac- 
tionnaires ne  touchassent  aucun  dividende.  Seulement, en  la  qualifiant  dcsouscriplion, 
1 État  légitimait  la  faculté  qu’il  se  réservait  de  choisir  un  certain  nombre  de  mem- 
bres du  conseil  d'administration  ( dircctors ).  Il  doit  en  nommer  un  pour  chaque  somme 
de  500,000  dollars  par  lui  versée.  Cependant  remise  était  faite  à la  compagnie  des  inté- 
rêts de  celte  avance  pendant  trois  ans , comptés  à partir  du  versement.  Elle  était 
autorisée,  en  outre,  à ajouter  Ofr.  033  par  kilomètre  au  péage  des  voyageurs  que  l’on 
considérait  contrante  trop  faible. 

Un  pen  antérieurement  au  passage  de  celte  loi,  la  ville  de  Baltimore  , en  1830 , s’é- 


,L'  Ainsi  la  souscription  de  l’état  devait  ètra  acquittée  en  titres  «le  rentes  6 ponr  cent’ sur  l'état,  que  la  compagnie  ne 
devait  négocier  qu’a  20  pour  cent  au  deseuj  du  poir,  et  quelle  recevait  sur  ce  pied. 

II.  t 
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tait  engagée,  sous  certaines  conditions,  h une  nouvelle  souscription  de  10,000,000  fr. 
en  faveur  du  la  continuation  du  chemin  de  fer  de  baltimore  à l'OIiio. 

La  ville  de  Wheeling  avait  offert , dès  1835,  une  souscription  de  2,006,067  fr.  pour  le 
môme  objet.  Wheeling  est  une  ville  de  10,000  à 12,000  habitants.  Cette  souscription  de- 
puis lors  a été  doublée. 

Les  tètes  étaient  alors  en  effervescence.  Toute  entreprise  de  travaux  publics  parais- 
sait une  source  inépuisable  de  fortune.  Aucune  condition  ne  semblait  dure  aux  compa- 
gnies. Celle  du  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio  donna  donc  son  consentement  à 
toutes  les  conditions  fixées  par  la  législature.  Toutes  les  autres  clauses  étrangères  à 
la  compagnie  se  trouvèrent  d’ailleurs  remplies.  La  compagnie  il u canal  de  la  Cbesapeakc 
à l’Ohio , qui  obtenait  une  belle  part  de  la  somme  de  8,000,000  doll. , accéda  aux 
nouvelles  combinaisons  de  tracé  et  d’extension  du  chemin  de  fer;  le  président  de  la 
compagnie  put  donc  annoncer,  dans  son  rapport  annuel  aux  actionnaires,  du  1"  oc- 
tobre 1830 , que  le  23  septembre  , le  Trésorier  de  l’État  avait  définitivement  signé  la 
souscription  de  10,000,000  fr.  , et  que  pareille  formalité  avait  eu  lieu  le  27  de  la 
part  du  maire  de  Baltimore  pour  une  somme  égale.  A partir  de  cette  époque,  la  com- 
pagnie perçut  l'augmentation  de  péage  qui  avait  été  autorisée  par  la  législature. 

En  1837 , la  crise  financière  commença  à tempérer  l'ardeur  de  la  compagnie,  et  eut 
rendu  tout  versement  impossible  de  lapait  de  l’Eta  tou  de  la  ville,  si  la  compagnie  eût 
été  en  mesure  d’y  recourir.  Pendant  celle  année , on  ne  s’occupa  que  de  la  difficile  ques- 
tion du  tracé.  Le  28  mars  1837  , un  acte  de  la  législature  de  Virginie  ajouta  une  nou- 
velle souscription  de  1,61 1,200  fr.  aux  ressources  de  la  compagnie. 

La  question  du  tracé  du  chemin  de  fer  au  travers  des  montagnes  présentait  beaucoup 
de  difficultés.  Elle  est  cependant  résolue  aujourd'hui  en  termes  tels,  qu’au  delà  de  llar- 
jier's  Ferry  les  locomotives  feront  le  trajet  sans  interruption. 

Un  n'avait  aucun  doute  sur  la  partie  du  prolongement  qui  devait  se  trouver  sur 
les  bords  du  Potomac.  Il  était  évident  qu'on  pourrait  la  construire  sans  une  dépense 
énorme,  et  s’étendre  ainsi  de  Harper’s  Ferry  à Cumberland;  mais,  à partir  de  Cum- 
berland, il  y avait  lieu  à concevoir  beaucoup  de  craintes. 

Dès  1835,  à la  requête  des  habitants  de  Wheeling,  l'ingénieur  en  chef  de  la  com- 
pagnie du  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’OIiio  , M.  J.  knigbl,  avait  parcouru  le  pays  , 
entre  Cumberland  et  l'Ohio,  aliu  de  rechercher  comment  le  chemin  de  1er  pourrait 
être  conduit  au  travers  des  montagnes  jusqu'au  lleuve,  soit  à Wheeling,  soit  à 
l’ittsburg.  11  adoptait  une  donnée  différente  de  celle  d'après  laquelle  ou  avait  dé- 
terminé les  plans  du  chemin  de  fer  du  Portage  en  Pcnsy ivanie.  Là , on  avait  principa- 
lement pensé  aux  marchandises  communes.  Ici  M.  knigbl  crut  qu'il  devait  avant  tout 
se  préoccuper  des  voyageurs,  et  des  marchandises  précieuses  qui  payent  presque  autant 
que  les  hommes.  Dans  un  pays  où  tout  le  monde  voyage,  entre  deux  points  tels  que 
Baltimore  et  Wheeling  ou  Pillsburg,  sur  la  ligne  la  plus  courte  qui  puisse  être  tracée 
du  littoral  de  l’Atlantique  à l'Ohio , ce  parti  était  le  meilleur,  surtout  en  tenant  compte 
du  canal  de  la  Chesapeake  à l'Ohio , qui  est  destiné  à offrir,  à peu  près  entre  les  mêmes 
points  extrêmes,  un  moyen  de  transport  préférable  au  chemin  de  fer,  pour  les  objets 
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pesants  et  de  lias  prix  , à l'égard  desquels  il  y a peu  d’intérêt  à franchir  très-rapidement 
de  grandes  distances.  En  conséquence , M.  knight  rechercha  les  moyens  de  passer  les 
montagnes  sans  plans  inclinés,  sans  rampes  inaccessibles  aux  locomotives.  Dans  un 
rapport  détaillé  qu'à  la  suite  de  cette  reconnaissance  il  adressa  à la  direction  du  chemin 
de  fer.  le  30  septembre  1835,  il  exprima  l'opinion  formelle  que  le  problème  posé  en 
ces  termes  était  soluble  sans  de  trop  grands  frais. 

L'inspection  de  la  carte  et  quelques  nivellements  sommaires  prouvent  qu'à  partir  de 
Cumberland,  en  se  dirigeant  sur  Wheeling  ou  sur  Pittsburg , il  est  indispensable  d’at- 
teindre d'abord  la  rivière  Youghiogeny,  grand  affluent  de  la  Monongaheta;  et,  pour 
cela,  il  n’y  a pas  de  ligne  plus  courte  et  plus  directe  que  celle  qui  aboutirait  à l’Yong- 
hiogeny  par  la  rivière  de  Casselman  (voir  PI.  VI,  fig.  2).  Lors  des  études  du  canal  de 
la  Chesapeake  à l'Ohio,  le  général  Bernard  avait  reconnu  qu’entre  Cumberland  et  ce 
dernier  cours  d’eau  , le  meilleur  tracé  pour  un  canal  devait  remonter  le  vallon  du 
Will  ’s  Creek  , affluent  de  gauche  du  Potomac,  qui  contourne  ou  plutôt  coupe  la  crête 
appelée  Savage  Mountain  ainsi  que  celle  dite  du  petit  Allegliany,  et  qui  prend  sa  source 
dans  la  crête  centrale  de  l’AUeghany  proprement  dit,  à 2 kilomètres  du  Flaugherty 
Creek,  affluent  du  Casselman.  Entre  le  Flaugherty  et  le  Will’s  Creek,  le  général  Ber- 
nard établissait  un  grand  souterrain  qui  passait  à 201  mètres  au-dessous  du  sommet  de 
la  montagne. 

Ce  tracé  était,  sauf  quelques  modifications,  le  seul  qu’il  fût  possible  de  choisir  pour 
le  chemin  de  fer.  On  peut  en  diminuer  les  sinuosités , en  profitant  «les  coupures 
pratiquées  par  les  rivières  qui , selon  la  loi  commune  dans  les  Allcglianys , au  lieu  de 
couler  constamment  entre  les  crêtes , se  fout  jour,  d’espace  en  espace , par  leur  travers. 
On  n’aurait,  en  suivant  cette  direction,  qu’une  seule  montagne  à gravir.  Cependant 
M.  Knigbl  reculait,  non  sans  raison,  devant  un  souterrain  de  plus  de  6,000  mètres, 
tel  qu’il  l’aurait  fallu,  si  ou  se  fût  tenu  invariablement  à côtédu  canal.  11  examina  donc 
si  l’on  pourrait  aborder  le  Flaugherty  par  quelqu’une  des  dépressions  qui  existent  dans 
le  Savage  Mountain,  à la  ferme  d’Albright  ou  dans  le  marais  appelé  Cranberry  Marsh.  Il 
élait  désireux  aussi  d’éviter,  s’il  était  possible , le  détour  du  Will’s  Creek  pour  rejoindre 
le  Flaugherty;  or,  un  coup  d’œil  jeté  sur  la  carie  montre  qu’il  y a' plusieurs  vallons 
se  terminant  dans  le  Potomac  à Cumberland,  ou  près  de  cette  ville,  dont  l’extrémité 
supérieure  est  assez  voisine  du  Flaugherty  et  du  col  d’Albright.  11  iraça  doue  trois  lignes 
qui  toutes,  au  lieu  de  suivre  le  Will’s  Creek  dans  toute  sou  étendue  jusqu’au  moulin 
de  Bowman  , se  séparaient  de  lui  après  quelques  milles  pour  remonter  à sa  place  le 
Jenning’s  Hun  ou  le  Braddoek’s  Run , ses  tributaires.  L’une , la  plus  courte  de  toutes , 
quittait  le  Will’s  Creek  près  de  Cumberland , entrait  dans  le  vallon  du  Jeuning’s  Buu , 
et,  au  moyen  d’un  souterrain  d’environ  1 ,000  mètres,  traversait  un  des  contre-forts  du 
Savage  Mountain , qui  sépare  leJcuuing’s  Run  du  Laurel  Hun,  autre  afflQent  du  Wili’s 
Creek  s’y  déchargeant  bien  au-dessus  du  Jenning’s  Run.  De  là , elle  achevait  do  gravir 
la  pente  jusqu’au  col  d’Albrighl , en  passant  près  de  la  scierie  de  Wilbelm.  La  seconde, 
à droite  de  la  première,  se  dirigeait  soitpar  le  Jenning’s  Run,  soit  par  le  Braddock’s 
Run,  vers  une  dépression  considérable , occupée  par  le  Cranberry  Marsh.  Delà,  avec 
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une  tranchée  assez  courte,  de  15"  de  profondeur,  il  est  aisé  de  gagner  le  versant 
occidental  et  le  Flaugherty.  La  troisième,  située  à droite  de  la  seconde,  après 
être  remontée  par  le  Jenning’s  Run  ou  le  Brnddock’s  Run  , passait  dans  le  vallon  du 
George  Creek , traversait  le  Savage  Mountain  au  moyen  d’un  souterrain  de  800  mètres, 
et  atteignait  ensuite  aisément  soit  le  Flaugherty , soit  le  Piney  Run , autre  affluent  du 
Casselman. 

Ces  trois  tracés  offrent  des  pentes  de  0“,0t74  par  mètre.  M.  Knight  reconnut  qu'en 
s’astreignant  à un  détour,  il  était  possible  de  réduire  la  pente  maximum  à O”, 0095 
par  mètre.  Pour  cela , il  n’y  aurait  qu’à  suivre  le  Will’s  Creek , puis  le  Laurel  Run , d’où 
l'on  gagnerait  le  Flaugherty  par  un  petit  souterrain,  ou  par  une  tranchée  de  24” 
dans  le  col  d’Albright.  Un  examen  sommaire  montra  pourtant  à M.  Knight  que  ce 
dernier  tracé  exigerait  de  grandes  dépenses;  le  chemin  de  fer  serait  suspendu  sur 
le  flanc  de  montagnes  abruptes,  à des  hauteurs  de  100  ou  120  mètres  au-dessus  des 
torrents. 

M.  Knight  jugea  qu’après  avoir  atteint  l’Youghiogheny , le  chemin  de  fer  devait  suivre 
cette  rivière  à gauche,  laissant  la  rive  droite  au  canal  de  la  Chesapeake  à l’Ohio; 
qu'au  delà  des  deux  crêtes  du  Chesnut  Ridge  et  du  Laurel  Hill , qui  sont  les  plus  occi- 
dentales de  la  chaîne,  il  faudrait  quitter  l'Youghioghcny  pour  se  tourner  vers  la  Mo- 
nongahela , au  travers  du  triangle  allongé  qui  la  sépare  de  lui.  On  rencontrait  la 
Monongahela,  à 1,600  mètres  au-dessus  de  Brownsville,  après  un  parcours  de  77  kilo- 
mètres, depuis  les  bords  de  l’Youghioghenv.  De  là,  on  coupait  la  contrée  qui  sépare 
l'Ohio  de  la  Monongahela  pour  gagner  Wheeling.  La  direction  la  plus  probable  entre 
l’Youghiogheny  et  la  Monongahela  serait  par  les  vallons  du  Dunbar  Creek , du  Lick 
Run  et  du  Rcdstone  Creek.  Entre  la  Monongahela  et  Wheeling , ce  qu’il  y aurait  de 
préférable,  selon  toute  apparence,  serait  de  remonter  la  rivière,  puis  le  Ten  Miles 
Creek , pour  passer  de  là  au  ruisseau  de  Wheeling.  De  Brownsville  à Wheeling  le  trajet 
devait  être  de  112  kilomètres. 

En  résumé , de  la  reconnaissance  de  M.  Knight  il  résulta  qu'il  était  possible  de  tracer 
un  chemin  de  fer  praticable,  non  sans  peine  pourtant,  par  des  locomotives,  entre 
Cumberland  et  le  revers  occidental  de  la  chaîne,  et,  à plus  forte  raison,  jusqu'à 
l'Ohio.  La  longueur  de  la  ligne,  d’après  cet  avant-projet,  devait  être  de  293  kilomè- 
tres ; sué  cet  espace , 14  kiloni.  auraient  présenté  une  inclinaison  de  0"’ ,0095  à 0”,0142 
par  mètre,  et  26  1/2  une  de  0™,0142  à 0“,0174. 

il  aurait  fallu  en  outre  un  embranchement  de  80  kilomètres  de  Brownsville  à Pitts- 
burg , en  suivant  la  gauche  de  la  Monongahela. 

Pittsburg  est,  sans  contredit,  une  ville  de  commerce  et  de  manufactures  plus  impor- 
tante que  Wheeling;  de  Pittsburg  rayonnent  en  tous  sens  plusieurs  artères  de  commu- 
nication, mais  il  est  plus  septentrional  que  Wheeling;  il  est  plus  éloigné  du  centre 
de  la  vallée  de  l’Ohio.  Le  chemin  de  fer  de  Baltimore  est  principalement  destiné  à 
servir  au  transport  des  voyageurs  et  des  objets  de  prix  entre  les  grandes  villes  de  l’At- 
lantique et  le  cœur  de  la  vallée  de  l'Ohio.  Enfin  , la  portion  de  l’Ohio  comprise  entre 
Pittsburg  et  Wheeling  est  celle  où  la  navigation  est  le  pioins  facile  : elle  est  la  pre- 


Digitized  by  Google 


CHEMIN  DE  FEE  DE  BALTIMORE  A L'OHIO. 


W 


mière  à geler  en  hiver  ; elle  est  la  plus  basse  en  été.  La  ligne  de  Wheeling  sera  donc  la 
tige  principale , celle  de  Pitisburg  ne  sera  qu’un  embranchement  : cet  embranchement 
d'ailleurs  est  obligatoire.  L'état  de  Pensylvanie,  en  autorisant  la  compagnie  du  che- 
min de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio  à passer  sur  son  territoire,  lui  a imposé  la  condition 
d’une  ramification  sur  Pitisburg,  en  cas  que  la  lige  mère  reçût  une  autre  direction. 

A la  suite  de  cette  exploration  préparatoire  et  sommaire  de  M.  Knight,  des  études 
plus  approfondies  et  plus  minutieuses  ont  eu  lieu  , en  1836  et  1837,  sous  la  direction 
personnelle  de  M.  Benjamin  H.  Latrobe.  Les  travaux  de  la  campagne  de  1836  confir- 
mèrent la  plupart  des  indications  de  M.  Knight , cl  prouvèrent  que  le  tracé , mentionné 
plus  haut,  où  la  pente  maximum  serait  de  0“,0095  par  mètre,  offrait  des  difficultés 
extrêmes.  Les  études  de  1837  montrèrent  qu’il  serait  possible  de  no  pas  dépasser  la 
pente  de  0“,0125,  excepté  peut-être  à la  traversée  du  Savage  Mountain.  On  conduisit 
simultanément  les  opérations  topographiques  dans  la  direction  de  Pittsburg  et  dans 
celle  de  Wheeling,  en  faisant  partir  (aligne  de  Pitisburg  du  point  où  celle  de  Wheeling 
quitte  la  Monongahela. 

Un  rapport  général  et  définitif  a dû  être  présenté  à la  direction  de  la  compagnie  sur 
toutes  ces  éludes.  J’ignore  quels  en  sont  les  détails.  Je  vois  seulement , par  le  rapport 
annuel  de  1838,  que  la  pente  maximum  devait  être  positivement  de  0",0125  par  mètre, 
que  la  dépense  pour  une  seule  voie  de  Harper’s  Ferry  à Wheeling  et  à Pittsburg  était 
évaluée,  avec  une  superstructure  permanente  et  bien  assise , à 50,666,667  fr.  Le  mes- 
sage annuel  du  Gouverneur  de  l’État  de  Maryland , en  date  du  2 janvier  1840,  portait 
la  dépense  à 63,333,333  fr.  Il  estimait  le  parcours  entier  de  Uarper’s  Ferry  à Wheeling 
à 410  kilomètres.  Le  trajet  de  Baltimore  à Wheeling  serait  ainsi  de  540  kilom.  1/2; 
depuis  le  dépôt,  et  de  543  kilom.  1/2  depuis  le  port.  Il  serait  un  peu  moindre  de  Bal- 
timore à-  Pittsburg.  Ces  distances  sont  au-dessous  de  ce  qu'on  avait  supposé  d'a- 
bord (1). 

A la  fin  de  1838,  on  prit  un  parti  définitif  pour  le  prolongement  du  chemin  de  fer 
jusqu'à  l’Ohio.  La  législature  de  Virginie  vota  une  loi  qui,  sur  la  demande  de  la  com- 
pagnie, loi  accordait  un  nouveau  délai  de  cinq  ans  pour  atteindre  l’Ohio.  A celte  auto- 
risation elle  joignit  des  prescriptions  impératives:  elle  statua  que  le  chemin  devrait  sc 
développer  sur  son  territoire  entre  llarpcr’s  Ferry  et  le  voisinage  de  Cumberland  ; 
qu’en  conséquence  il  traverserait  lo  Potomac  à llarper's  Ferry,  se  tiendrait  sur  la 
rivedroiteau  moins  jusqu’à  8,850  mètres  de  Cnmberland  , et  se  terminerait  sur  l’Ohio 
à Wheeling,  sans  préjudice  de  tout  embranchement  que  la  compagnie  serait  tentée  de 
diriger  vers  une  autre  ville  des  rives  de  l’Ohio , sur  Pitisburg  par  exemple.  A ces  con- 
ditions, elle  accorda  une  souscription  de  5,644,907  fr. , c'est-à-dire  égale  aux  deux 
cinquièmes  des  frais  probables  d’établissement,  tels  que  le  devis  les  indiquait.  Elle 
confirma  d’ailleurs  une  souscription  antérieure  de  t, 611,200  francs. 

Le  conseil  d’administration  de  la  compagnie , qui  attachait  beaucoup  d’importance  à 


(t)  Voir  le  premier  volume,  page  SOS.  Nous  y avons  supposé  que  le  chemin  île  Baltimore  à l'Ohio  a1  .rail  000  kilom. 
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atteindre  Wheeling,  accepta  cette  loi  avec  reconnaissance;  mais  il  dnt  obtenir  l’assen- 
timent des  actionnaires , et  notamment  de  l’État  de  Maryland  et  de  la  ville  de  Balti- 
more , qui  représentaient  l’un  et  l’autre  35,000  actions.  Une  assemblée  générale  fut 
convoquée.  Là  tout  le  monde  reconnut  qu’il  serait  avantageux  de  tracer  le  chemin  de 
fer  sur  le  sol  virginien , entre  Harper’s  Ferry  et  Cumberland , non-seulement  parce 
que  le  tracé  de  la  rive  gauche  priverait  la  compagnie  des  souscriptions  de  la  ville  de 
Wheeling  et  de  l’État  de  Virginie,  montant  ensemble  à 12,589,440  francs,  et  du  com- 
merce de  Wheeling  , qui  doit  être  de  plus  en  plus  considérable  , à cause  de  l'heureuse 
position  de  cette  ville  à proximité  à la  fois  du  littoral  et  de  l’intérieur;  mais  encore 
parce  que  les  frais  d'établissements  devaient  être  notablement  moindres  par  la  rive 
droite  que  par  la  rive  gauche  ; la  différence  était  estimée  à 11,114,224  fr.,  et  même  à 
14,002,133  fr.  , en  raison  de  l'inégalité  du  taux  des  salaires  dans  les  deux  Étals. 
D’ailleurs,  en  se  transportant  sur  la  rive  droite,  on  s’affranchissait  de  l’embarras 
de  faire  route  côte  à côte  du  canal  de  la  Çbesapeake  à l’Ohio.  Les  clauses  insérées 
dans  la  loi  de  l’État  de  Virginie  furent  donc  acceptées.  Les  commissaires  qui  re- 
présentaient l'État  de  Maryland  , dans  la  réunion  des  actionnaires,  y donnèrent  eux- 
mêmes  leur  adhésion. 

On  se  mit  alors  à l’ouvrage , d’après  le  tracé  définitif , de  Harper’s  Ferry  à Cum- 
berland. Le  parcours  est  de  156  kilom.  Les  pentes  les  plus  fortes  se  trouvent  dans 
les  48  kilom.  qui  touchent  à llarper’s  Ferry;  pour  cet  espace,  le  maximum  est  de 
0ra,007C  par  mètre;  au  delà  , il  est  de  0“,0050.  Les  rayons  de  courbure  se  tiennent 
en  général  peu  en  dessous  de  1,600  mètres.  11  y en  a cependant  quelques-uns  qui  des- 
cendent même  un  peu  au-dessous  de  305  mètres  ; mais  on  a eu  soin  alors  de  ménager  la 
pente.  . 

Les  ouvrages  les  plus  importants  du  prolongement  au  delà  de  Harper’s  Ferry, 
sont  le  viaduc  du  Back  Creek , avec  les  chaussées  aliénantes,  la  tranchée  du  North 
Mountain  et  les  souterrains  du  Doe  Gullcy  et  du  Pavvpaw  Bend.  Le  premier  de  ces 
souterrains  n’a  pourtant  que  350  mètres  environ , le  second  n’en  a que  90. 

Au  1er  octobre  1840,  la  moitié  des  terrassements  et  des  ouvrages  d’art  était  exécutée. 
Le  devis  révisé  qui  avait  servi  de  base  à l’adjudication  s'élevait,  superstructure  non 
comprise,  à 8,640,000  fr.  Ce  qui  était  accompli  alors  était  estimé  à 4,672,000  francs. 
1,000  hommes  et  500  chevaux  étaient  à 4’ouvragc.  Un  espérait  atteindre  Cumberland 
dans  le  dernier  semestre  de  1842. 

Les  ressources  de  la  compagnie  , applicables  au  prolongement  de  la  ligue , étaient 
considérables.  Elles  s’élevaient  à près  de  45  millions,  savoir  : 


Souscription  de  l'Étal  de  Maryland.  .....  16,000,000  fr. 

— de  la  ville  de  Baltimore.  .....  16.000.000 

1"  de  l'État  de  4 irginle t, 611,200 

2*  — dUo • 5,644,007 

— de  la  ville  de  Wheeling 5,333,333 


Total ..  *3,589,140  fr. 
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Une  fois  à Cumberland , il  devait  lui  rester  environ  27  millions , c'est-à-dire  , à 
un  quart  près  , le  montant  des  devis  de  la  |>ortioa  du  chemin  située  à l’ouest  de 
Cumberland. 

A l’cpoque  où  furent  commencés  les  travaux  au  delà  de  Harper's  Ferry , l’État  de 
Maryland  avait  révisé  les  conditions  de  l'emprunt  qu’il  se  proposait  d’ouvrir  au  profit 
de  la  compagnie,  et  qu’il  lui  laissait  à elle-même  le  soin  de  négocier  sur  le  marché  de 
Londres  (1).  La  compagnie  ne  put  cependant  placer,  en  1840,  le  5 pour  100  qu'elle 
avait  reçu  au  pair , qu’au  taux  de  80  environ.  Ello  avait  réussi  à décider  un  grand 
nombre  d’entrepreneurs  ou  de  propriétaires  expropriés  à accepter  en  payement, 
au  pair,  le  6 pour  100  formant  la  souscription  de  la  ville  de  Baltimore.  Quant  à la 
souscription  de  l’État  de  Virginie  et  de  la  ville  de  Wheeliug , il  n’y  fallait  compter  que 
pour  l’époque  de  l’achèvement  des  travaux. 

En  1836,  la  législature  de  Pensylvanie  a inséré  dans  l’acte  d’incorporation  delà 
Banque  des  États-Unis,  que  cette  institution  souscrirait  pour  200,000  dollars  au 
chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio,  sous  la  condition  que  celte  somme  serait  exclu- 
sivement réservée  pour  la  partie  du  chemin  de  fer  comprise  entre  Cumberland  et 
Pittsburg  ; et  il  fut  entendu  que  la  Banque  ne  serait  tenue  à verser  le  montant  de  sa 
souscription  qu' autant  que  la  compagnie  du  chemin  de  fer  aurait  construit  un  tronçon 
de  32  kilomètres  au  moins  sur  le  territoire  de  la  Pensylvanie.  La  compagnie  n’a  pu 
encore  réclamer  le  bénéfice  de  cette  souscription,  car,  jusqu’à  Cumberland  et  au  delà 
sur  un  certain  espace  , le  çhemin  de  fer  ne  touchera  pas  le  sol  de  la  Pensylvanie. 


(1)  A cette  occasion , les  titre»  précédents , qui  exprimaient  des  sommes  de  dollars,  furent,  pour  la  commodité  du  marché 
de  Londres,  convertis  en  monnaies  anglaises  au  change  de  4dl>u-,44  pour  1 livre  sterling  , qui  est  à l'avantage  du  porteur. 
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CHAPITRE  IL 

Embranchements  du  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio. 


Embranchement  de  Washington.  — Tracé.  — Ouvrages  d'art;  viaduc  Thomas.  — Tseles  ; courbes;  vitesse  ; entre- 
voie. — Frais  d'établissement.  — Petit  embranchement  do  la  Savage  Factory.  — Souscription  de  l’État  de  Maryland  ; 
esprit  fiscal  de  cette  souscription.  Recettes  et  dépenses.  — Modicité  des  dividendes.  — Prix  des  places. 

Chemin  de  fer  d’Annapolis  et  d'Elkridge.  — Tracé  ; longueur  ; souscription  de  l’État. 

Chemin  de  fer  de  ffarper’s  Ferry  A Winchester , ou  de  Winchester  au  Potomac.  — Pont  jeté  sur  le  Potomac  par  la 
compagnie  de  Baltimore  à l’Ohio.  — Tracé.  — Difficultés  du  terrain  ; pentes;  courbes  ; terrassements.  — Ouvrages 
d'art.  — Superstructure  ; prix  des  matériaux  qui  y ont  été  employés.  — Locomotives  légères;  coûtant  peu  d’entre- 
tien. — Frais  de  premier  établissement.  — Assistance  de  l’État.  — Peu  de  voyageurs  ; produits  transportés.  — Date  de 
l’ouverture,  frais  courants  en  1836.  — Mouvement  et  recettes  en  1838  et  1830.  — Frais  d'exploitation  en  1839.  — 
Communications  liées  à ce  chemin  de  fer.  — Tracé  proposé  pour  le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio  , qui  eût 
utilisé  le  chemin  de  fer  de  Winchester  à Harper’ s Ferry. 

Chemin  de  VEasten » Shore.  — Vole  de  1836;  longueur;  travaux  commencés  mollement;  abandon  de  l’entreprise  et 
liquidation  de  la  compagnie  en  1840. 


Le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio  a déjà  reçu  divers  embranchements  exécutés 
par  la  compagnie  elle-même,  ou  par  d’autres  compagnies.  Nous  allons  les  passer  en 
revue  succinctement  : 


Chemin  de  fer  de  Baltimore  i Washington. 

La  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio  a dirigé  sur  Washington  un 
chemin  de  fer  qui  s’embranche  sur  la  ligne  principale,  au  point  où  celle-ci  joint  le 
Patapsco;  c’est  à 14  kilomètres  du  point  de  départ  du  City  Dock,  et  à 11  kilomètres 
du  dépôt.  Il  a été  exécuté  avec  soin  cl  solidité  ; on  y a même  évité  généralement  toute 
construction  en  bois  ; le  bois  n’y  est  intervenu  que  pour  la  superstructure. 

Cet  embranchement  traverse  un  pays  sablonneux  et  inculte  , dépourvu  de  mouve- 
ments considérables  de  terrain,  mais  très-onduleux  et  coupé  de  nombreuses  ravines. 
Il  rencontre  un  assez  grand  nombre  de  cours  d’eau  médiocres,  indépendamment  du 
Patapsco  qu’il  franchit  au  moyen  d'un  grand  pont  de  granit  de  huit  arches  en  plein 
cintre  sur  lequel  nous  reviendrons.  Ainsi  à quelques  kilomètres  du  Patapsco  , il 
coupe  le  Budd’s  Run  et  ensuite  le  Chandler’s  Run;  puis  le  petit  et  le  grand  Patuxenl. 
A une  quarantaine  de  kilomètres  du  City  Dock,  il  entre  dans  le  vallon  du  Piney  Creek 
et  s’y  développe  jusqu’à  Washington.  Dès  1835  il  était  achevé  à une  voie  jusqu’à 
l’Avenue  de  Pensylvanie,  sur  une  longueur  de  48,833  mètres.  Les  terrassements 
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étaient  effectués  pour  deux  voies , mais  la  seconde  voie  n’était  posée  que  sur  9 kilo- 
mètres. Il  est  resté  dans  cet  état  depuis  lors.  Il  se  terminait,  en  1835,  au  bassin  du 
canal  de  la  Cbesapeake  à l'Ohio,  dans  la  sixième  rue.  Il  ne  doit  pas  avoir  été  prolongé 
plus  loin. 

La  distance  du  dépôt  de  Baltimore  à l’Avenue  de  Pensylvanie  est  ainsi  de  fiO  kilo- 
mètres. Depuis  le  bureau  de  Pratt  Street,  c’est  2 1/2  kilomètres  de  plus.  Parmi  les  ou- 
vrages d’art  que  présente  ce  chemin  de  fer,  un  seul  est  remarquable,  mais  il  l’est  à 
un  haut  degré  : c'est  le  viaduc  en  arc  de  cercle  , jeté  sur  le  Palapsco  , qui  se  compose 
de  huit  arches  de  granit  de  17”, 69  d’ouverture,  et  sur  lequel  le  chemin  est  à 20™, 13 
au-dessus  du  fond  de  la  vallée.  Il  comprend  à lui  seul  la  moitié  de  toute  la  maçon- 
nerie qui  existe  sur  la  ligne.  11  y a un  autre  pont  d’une  seule  arche  de  18° ,30  sur 
le  grand  Patuxent;  deux  de  15™, 20  sur  le  petit  Patuxent  et  sur  le  ruisseau  de  Bla- 
densburg  ; un  de  cinq  travées  de  7”, 62  sur  le  Paint  Branch  , avec  tablier  en  bois  , 
sans  parler  d’un  petit  nombre  de  ponceaux. 

La  pente  maximum  est  de  0™,0038  par  mètre  ; le  moindre  rayon  est  de  388m,26. 
Les  courbes  de  ce  rayon  minimum,  au  nombre  de  deux,  n’ont  ensemble  que  1,000  mètres 
de  développement , et  elles  sont  sur  un  palier  horizontal.  Il  y a ensuite  une  courbe 
de  610  mètres  de  rayon  et  de  800  mètres  de  longueur , puis  une  autre  de  728  mètres, 
longue  de  1,600  mètres.  Le  reste  des  courbes  a des  rayons  très-amples. 

Le  chemin  de  fer  offre  une  série  de  pentes  et  contre-pentes. 

Par  suite  des  bonnes  conditions  de  oe  tracé , on  n’a  mis , dès  l'origine , que 
2", 10"  pour  aller  du  dépôt  de  Baltimore  à Washington,  ce  qui  représentait  une  vitesse 
de  28  kilomètres  à 1 heure.  Nous  avons  dit  que  sur  le  chemin  de  Baltimore  à l'Ohio 
la  vitesse  moyenne  ne  dépassait  pas  20  kilomètres. 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à Washington , la  largeur  de  la  voie  est  de 
lm,44.  L'entrevoie,  mesurée  entre  les  rebords  extérieurs  des  rails,  est  de  lm,77  ; on  Ini 
a donné  cette  largeur  afin  de  pouvoir  employer  des  voilures  plus  spacieuses.  L’idée  est 
bonne  assurément  ; mais  comme  ce  chemin  de  fer  s'embranche  sur  celui  de  Baltimore 
à l'Ohio,  où  l'entrevoie  a environ  0",30  de  moins,  il  sera  bien  difficile,  sinon  im- 
possible, de  tirer  parti  de  cet  agrandissement  de  1'entrevoje,  et  il  est  à craindre  que  le 
surcroît  de  dépense  qui  en  est  résulté  ne  soit  en  pure  perte. 

Ce  chemin  de  fer  coûtait , à la  fin  de  1835  , au  moment  où  il  venait  d'être  livré  à la 
circulation  , la  somme  de  8,396,894  fr. , savoir  : 


Terrassements.  . . . . 3, SU,  160  fr. 

Maçonnerie.  ...  ? ; 1,167,537 

Superstructure.  . . . . »... 3,368,512 

Terrains - 218,666 

Matériel Î33.333 

Frais  divers.  . - * 266,666 


Total  pour  49  kilom.  ■ 396,836  fr. 

U.  5 
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Quoique»  améliorai  ions  postérieures,  ayant  pour  objets  prin- 
cipaux. les  dupoUi  cl  magasins  et  le  materiel,  ont  augmenté 

cette  somme  et  l'ont  fait  manier  à.  . . 8,033,333  fr. 

Ce  qui  porte  le  prix  du  kilomètre  à 183,313 

.La  superstructure  est  permanente,  c'est-à-dire  que  le  rail,au  lieu  d’être  une  longrine 
<le  bois  recouverte  d’un  fer  plat , est  tout  eu  fer.  Elle  a coûté  , non  compris  le  rail , 
Biais  avec  les  gares  d’évitement  et  tous  frais  de  pose  inclus,.  14,524  fr.  par 
kilomètre  de  simple  voie.  Le  rail  a coûté , par  kilomètre  de  simple  voie  , .10,441  fr. 
Il  pèse  l!)*"1*', 58  par  mètre  courant.  C’est  un  rail  de  Informe  connue  en  Amérique  sous 
le  nom  de  rail  en  forme  de  H , parce  qu’il  a une  base  aplatie  et  plus  large  que  la  tête. 

Les  déblais  et  remblais  se  sont  élevés  à 1,587,000  mètres  cubes,  et  la  maçonnerie 
à 35,250  mètres  cubes;  ce  qui  porte  le  prix  moyen  du  mètre  cube  de  terrassement , 
v compris  le  roc  qu’on  a pu  accidentel lemeut  rencontrer,  à 2lr,36  le  mètre  cube, et 
le  prix  de  la  maçonnerie  à 41<r',G3  le  mètre  cube. 

A 30  kilomètres  de  Baltimore , un  petit  embranchement  d'environ  2,000  mètres 
quille  la  ligne  du  chemin  de  fer  pour  aller  rejoindre  une  manufacture  appelée  Savage 
J aciory  , près  de  laquelle  il  y a de  belles  carrières  de  granit.  Il  a été  entrepris  par 
les  propriétaires  de  la  manufacture. 

Le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à Washington,  ou  plutôt  l'embranchement  du 
chemin  de  Baltimore  à l’Ohio  , qui  est  dirigé  sur  Washington , a été  exécuté  par  la 
compagnie  du  chemin  de  Baltimore  à l’Ohio.  L’Élat  de  Maryland  a placé  dans  I’afTairc, 
à titre  d’actionnaire,  nne  somme  de  2,666,667  fr.  Il  a autorisé  la  compagnie  à 
percevoir  pour  prix  des  places  I3fr  ,33,  ce  qui  est  cher  pour  une  distance  de  62  1/2  kilo- 
mètres, mais  if  s'est  réservé  de  prélever  le  cinquième  du  produit  brut.  Cette  politique 
illilvérale  de  l’État  de  Mary  land  a excité  de  vives  réclamations.  C’est  nne  avanie  im- 
posée aux  voyageurs  de  toute  l'Union  allant  du  nord  au  midi  on  du  midi  au  nord. 
C'est  d'atllenrs  un  impôt  inconstitutionnel.  S’il  était  attaqné  devant  les  tribunaux  , il 
est  probable  qn’il  serait  déclaré  illégal.  Il  y a une  quinzaine  d’années,  l’État  de 
ftew-York  fut  ainsi  obligé  de  renoncer  à une  taxe  d’un  dollar  qu’il  avait  établie  sur 
tous  les  voyageurs  montant  ou  descendant  l’Hudson  en  bateau  à vapeur.  Il  est  vrai  que 
c’était  en  un  temps  ou  le  principe  de  la  souveraineté  des  États  particuliers  n’était  pas , 
au  même  degré  qu’aujourd’hui , considéré  comme  absolu  et  sans  bornes. 

Le  produit  de  l'embranchement  de.  Washington  provient  à peu  près  uniquement  du 
transport  des  voyageurs.  Entre  Baltimore  et  Washington,  on  évaluait,  eu  1834,  qn’il 
y avait  à peine  un  mouvement  de  dix  mille  tonnes  de  produits.  Quant  aux  voyageurs, 
leurnombre  était  lui-même  bien  restreint  alors  ; il  n'allait  qu'à  125  par  jour,  lesdeux 
directions  comprises.  Livré  à la  circulation  sur  une  partie  de  sou  cours  le  20  juillet 
1835,  et  terminé  le  25  août  suivant,  le  chemin  de  fer  transporta  jusqu’à  la  (in  de 
l’exercice  1835,  c’est-à-dire  jusqu’au  1"  octobre,  12,147  personnes  qui  produisirent 
brut  142,347  fr.  Pendant  l’exercice  1836,  il  reçut  75,416  voyageurs,  c’est-à-dire  en- 
viron 200  par  jour,  qui  rendirent  939,461  fr. , et  5,662  tonnes  de  marchandises,  dont 
le  produit  fut  de  61,675  fr.  Le  revenu  total  de  1836  fut  donc  de  1,001,136  fr. 
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Depuis  lors,  le  service  «les  voyageurs  a coulinué  d’èlre  la  principale  source  «le  re- 
venu. Voici  au  surplus  le  tableau  «les  recettes  et  «les  dépenses,  année  par  année, 
tlepnis  1836,  déduction  laite  de  la  quote-part  des  recettes  qui  revient  à la  compagnie 
de  Baltimore  à l'Ohio,  pour  le  tronçon  que  la  ligne  de  Baltimore  à Washington  lui 
emprunte 


RECETTES,  DÉPENSES  ET  PRODUIT  NET 
du  chemin  de  fer  de  Baltimore  à Washington. 

• . . • ; 


-rJf 

DÉPENSES. 

T,  \ 

MVÜTTIS* 

trait 

de  transport. 

' Entretien 

du  chemin. 

Entretien 
du  matcrinl. 

Frais 

généra». 

Totale. 

PRODUIT  NKT. 

183* 

fr. 

838.2N> 

fr. 

30,147 

*. 

89,957 

a. 

61,637 

fr. 

35,851 

946,592 

fr. 

592,677  ‘ 

1 1837 

1,800,103 

302,768 

70,051 

114,949 

52,726 

549,493 

1,256,699  1 

1838 

1,004,059 

167,063 

108,635 

69.611 

44,304 

389,633 

^ 614,426  1 

1839 

1.035,067 

■ 154,963 

303,173 

4», 773 

«99,919 

535.148 

| 1840 

1,061,365 

157,771 

156,725 

96,107 

42,400 

453,003 

696,362  ! 

Mais , sur  le  produit  net,  il  faut  compter  à l'Etat  de  Maryland  le  cinquième  du  prix 
des  places  , pour  le  trajet  entier,  entre  Baltimore  cl  Washington.  Los  sommes  remises 
à l'Etat  ont  été  comme  il  suit  : . . 


1836  ......  187,893  fr. 

1837  ......  312,837 

1838  ......  203,331 

1839  199,301 

1840  214,917 


Sur  les  revenus,  une  somme  d’environ  900,000  fr.  a été  consacrée  à l’achèvement 
du  chemin,  y compris  l'acquisition  du  matériel  d’exploitation.  Celte  somme  est 
comptée  dans  le  prix  coûtant  tel  qu’ri  est  indiqué  plus  haut,  ainsi  qu’un  emprunt  <lo 
133,333  fr.  Sur  la  dépense  additionnelle  ci-dessus  de  900,000  fr.,  800,000  fr.  ont  été 
ajoutés  au  capital  et  représentés  par  nn  nombre  correspondant  d’actions  distribuées 
aux  actionnaires.  Le  capital  social  est  ainsi  de  8,800,000  fr. 

Des  dividendes  ont  été  payés  assez  régulièrement  jusqu'à  ce  jour,  mais  ils  sont  mo- 
diques. Le  plus  fort  a été  celui  de.  1840,  qui  n’est  monté  qu’à  4 1/2  pour  cent.  Il  y a 
Heu  de  croire  qu'ils  seront  plus  considérables  à, l’avenir,  les  premières  années  de  l’ex- 
ploitation ayant  exigé  des  dépenses  extraordinaires  pour  l’entretien  du  chemin  , pour 
la  mise  en  train  du  matériel , et  pour  former  le  personnel.  Mais  le  pins  clair'dn  revenu 
du  chemin  de  Baltimore  à Washington  est  absorbé  par  l'État  de  Maryland.  Le  prési- 
dent de  la  compagnie  disait  dans  son  rapport  sur  l'exercice  1840 , qu’y  compris  le  pré- 
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lèvcment  réservé  à l’État , celui-ci  avait  reçu  durant  cet  exercice  un  intérêt  de  1 3 pour 
cent  de  l'argent  placé  par  lui  dans  l'entreprise. 

Le  prix  des  places  sur  ce  chemin  de  fer  est , avons-nous  dit , pour  la  distance  entière 
de  62  1/2  kilomètres , de  Baltimore  à Washington,  de  13", 33,  ou  de  6"-, 2133  par 
tète  et  par  kilomètre,  ce  qui  est  fort  cher.  Déduction  faite  du  prélèvement  de  l'État, 
la  compagnie  ne  reçoit  pour  elle-même  que  17  centimes. 

chemin  de  fer  d'Annapolle  et  d'dkrldp, 

Ce  chemin  de  fer  se  sépare  de  la  ligne  de  Baltimore  à Washington  près  du  Patuxent, 
ou  de  la  Savage  Faclory,  à 29  kilomètres  de  Baltimore.  Il  doit  suivre  le  cours  du  Pa- 
tuxent , traverser  le  Chandler’s  Hun  et  la  Severn  pour  atteindre  Annapolis.  Il  aura 
32  kilomètres  de  développement.  Les  travaux  ont  été  ouverts  en  1838.  Il  a été  compris 
dans  la  loi  générale,  votée  en  1836  par  la  législature  de  Maryland  , pour  une  somme 
de  1 ,600,000  fr. , qui  n’a  pu  encore  être  versée  qu'en  partie , à cause  de  la  difficulté  de 
négocier  des  titres  de  rente  de  l’État. 

Ainsi  le  chemin  de  Washington  a déjà  34  kilomètres  de  ramifications  achevées  ou  en 
construction. 

chemin  de  fer  de  Berpef  e Ferry  A winchester  M de  winchester  au  potomac. 

Le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l'Ohio  a un  embranchement  construit  par  une 
compagnie  virginienne  , qui,  de  Harper’s  Ferry,  sur  la  rive  droite  du  Potomac , se  rend 
à Winchester,  en  suivant  ce  beau  et  fertile  sillon  des  Alleghanys  auquel  on  a donné  le 
nom  de  Vallée  de  Virginie. 

Pour  rejoindre  le  chemin  de  fer  de  Winchester,  la  compagnie  de  Baltimore  à l'Ohio 
a dû  jeter  un  pont  au  travers  du  Potpmac , qui  déjà  à llarper's  Ferry  est  un  fleuve 
considérable.  C'est  un  pont  en  bois  avec  piles  et  culées  en  maçonnerie  , composé  de 
six  travées  de  38m,43  chacune,  indépendamment  d’une  travée  supplémentaire  de 
30"', 50  sur  le  canal  de  la  Cbesapeake  à l’Ohio.  Sa  largeur  est  de  12"', 20 , dont  S™, 60 
pour  deux  voies  de  chemin  de  fer,  et  3“,6C  pour  la  circulation  ordinaire.  En  outre  les 
traverses  horizontales  qui  supportent  le  plancher  projettent,  en  dehors  du  garde-fou 
d'amont,  de  1”,22 , ce  qui  donne  l'espace  suffisant  pour  une  passerelle  à l’usage 
des  chevaux  de  halage  qui  amènent  les  bateaux  du  Shenandoah , de  la  rive  droite  du 
Potomac  à la  rive  gauche , contre  les  murs  de  soutènement  du  canal  de  la  Chesa- 
peake  à l'Ohio.  Commencé  à la  fin  de  1835  , et  livré  à la  circulation  en  mars  1837,  ce 
pont  exigea,  dès  la  première  année,  dans  sa  maçonnerie , des  réparations  assez  con- 
sidérables. La  compagnie  de  Winchester  n’a  eu  à sa  charge  que  la  culée  méri- 
dionale. La  charpente  de  ce  pont  a été  exécutée  par  MM.  Wcrnwag  et  Shaw  dans 
un  système  qui  rappelle  celui  du  fameux  pont  de  Schaflouse  en  Suisse. 

Dans  la  Vallée  de  Virginie,  le  terrain,  sans  être  fort  accidenté,  est  cependant  on- 
dulé, et  il  s'y  rencontre  des  mamelons.  La  vallée  qui  est  fort  large, car  du  Blue  Kidge 
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au  N’orth  Mountain  il  y a 30  à 35  kilomètres  , est  même  traversée  par  quelques  petites 
crêtes , telles  que  celle  qui  sépare  deux  rivières  parallèles , affluents  du  Potomac , 
l’Opequon  et  le  Shenandoab.  Enfin , dans  le  voisinage  de  Harper’s  Ferry,  sur  les  boi-ds 
du  Shenandoab  , |e  chemin  de  fer  a dû  longer  des  collines  escarpées.  Au  premier  coup 
d’œil  il  semble  impossible  de  tracer,  dans  un  pareil  terrain,  autrement  qu’à 
grands  frais , un  chemin  de  fer  praticable  pour  des  locomotives.  M.  Robinson,  cepen- 
dant, a su  déterminer  une  direction  suivant  laquelle  le  chemin  de  fer  a coûté  fort  peu; 
mais  ce  n’a  été  qu’à  force  de  sagacité,  et  après  beaucoup  d’études.  Sur  tout  le  dévelop- 
pement du  chemin  de  fer,  à l’exception  peut-être  des  abords  du  Potomac,  on  n’a 
pas  eu  à creuser  ou  à remblayer  de  plus  de  6m,  et  encore  ce  maximum  n’a  été 
atteint  que  sur  peu  de  points  et  pour  de  faibles  espaces.  On  n’a  cependant  pas  dé- 
passé la  pente  de  0",0061  par  mètre,  et  le  rayon  de  courbure  minimum  est  de 
291  ”,28. 

Lorsque  j’ai  visité  l’emplacement  de  ce  chemin,  en  1834,  il  était  en  construction 
sur  44,844“ , à partir  de  Winchester.  Il  restait  encore  du  côté  de  Harper’s  Ferry 
6 1/2  kilomètres  dont  le  tracé  n’était  pas  déterminé.  Sur  le  développement  de 
44,844“  on  était  parvenu  à n’avoir  en  parties  courbes  que  16,329”,  c’est-à-dire 
seulement  un  peu  plus  du  tiers. 

Il  est  à une  seule  voie  avec  diverses  gares  de  service  et  d’évitement. 

Le  parcours  total  est  de  51  kilomètres. 

Les  ouvrages  d’art  sont  peu  considérables  sur  ce  chemin  de  fer.  Ce  ne  sont  que  des 
ponceaux  de  4 à 5 mètres  d’ouverture  pour  des  filets  d’eau.  Il  y en  a quelques-uns  plus 
larges  pour  le  passage  de  quelques  routes  en  dessus  ou  en  dessous.  11  a cependant 
fallu , sur  l’Opequon , que  le  chemin  traverse  à quelques  lieues  de  Winchester  un 
pont  en  bois  de  30”, 50  entre  les  culées  , et  de  36”  de  longueur  totale.  Il  est  dans  le 
système  de  treillis  imaginé  par  M.  Town,  qui  présente  de  grands  avantages  pour  les 
chemins  de  fer  particulièrement. 

Lorsque  le  chemin  est  en  remblais,  il  n’a  de  couronnement  que  3”  ,66;  lorsqu'il  est 
en  tranchée,  on  lui  donne  4”, 57,  y compris  deux  petits  fossés  latéraux.  Quand  il  esta 
deux  voies , la  largeur  est  de  3", 35  en  sus. 

Au  travers  de  Harper’s  Ferry , sur  un  espace  de  360" , le  chemin  de  fer  est 
suspendu  sur  pilotis,  afin  que  la  circulation  puisse  avoir  lieu  en  dessous. 

La  superstructure  a été  exécutée  avec  aussi  peu  de  fer  que  possible  ; la  modicité  des 
ressources  de  la  compagnie  en  faisait  une  loi.  Ce  sont  des  traverses  en  chêne  placées 
à 1",52  de  distance , d'axe  en  axe.  Elles  ont  2", 44  de  long  sur  0”,25  de  diamètre.  En 
place  de  rails  en  fer,  deux  longrines  de  0",13  de  largeur,  sur  0'*,23  de  hauteur,  re- 
couvertes de  bandes  de  fer,  s’étendent  à droite  et  à gauche  sur  les  traverses.  La  diffi- 
culté de  se  procurer  du  bois  de  pin  dans  les  environs  a déterminé  M.  Robinson,  quoi- 
qu’à  regret , à employer  du  chêne  pour  ces  longrines.  Elles  sont  assujetties  dans  les 
traverses  au  moyen  de  coins  de  bois,  suivant  la  méthode  ordinaire. 

Les  traverses  reposent  sur  de  la  pierre  menue  dont  on  emplit,  pour  chaque  traverse, 
un  petit  fossé  de0",30  de  large  sur  0",20  à 0”,25  de  profondeur. 


Digitized  by  Google 


38 


SECONDE  PARTIE.  SECTION  III.  CHAPITRE  U. 


Les  traverses  qu’on  aurait  eues , en  Pensylvauie , pour  1 £r.  60  e , ont  dû  être  payées 
aux  environs  de  Winchester  de  1 fr.  87  c.  à 2 fr.  13  c.  . 

Les  longrines  sont  estimées  à 1 fr.  46  c.  te  mètre  courant. 

Les  coins  coûtent  chacun  0 fr.  16  e.  .... 

Les  bois  de  sciage  nécessaires  à la  construction  des  ponts  ont  coûté  54  fr.  24  c.  le 
mètre  cube.  C’est  fort  cher  pour  l'Amérique. 

Le  service  du  chemin  était  fait,,  au  1er  janvier  1838,  par  quatre  locomotives  de  fa- 
brique anglaise , du  poids  de  6 louues.  L’une  d’elles  est  en  état  de  transporter  500 
barils  de  farine,  pesant  cinquante  tonnes,  de  Winchester  à Harper's  Ferry,  en 
moins  de  quatre  heures.  Cependant  un  train  ordinaire  ne  se  compose  que  de  250  à 
300  barils.  ' . 

Ces  locomotives  un  peu  légères,  et  par  conséquent  susceptibles  d’un  effort  borné , 
avaient  l’avantage  de  ménager  le  chemin.  Elles  coûtaient  peu  de  frais  courants  et  de 
réparations.  Une  corde  de  pin  , de  3n5-,ut,  )61 , du  prix  de  16  fr. , suffisait  pour  un  voyage 
complet,  alleret  retour,  de  102 kilomètres.  Pendant  un  délai  de 28  mois  , la  compagnie 
n'a  en  que  deux  locomotives  ; l’entretien  de  ces  deux  machines  pendant  tout  cet  in- 
tervalle n’est  monté  qu  a 3,733  fr.,  quoique  l’une  d’elles  ait  subi  un  grave  accident  : 
elle  a été  jetée  hors  de  la  voie.  Le  Tennessee , l’une  des  deux,  a fait  fréquemment  deux 
fois  le  double  voyage , c’cst-à-dire  204  kilomètres  en  un  jour. 

Le  nombre  des  voitures  pour  voyageurs  était  alors  de  quatre. 

11  y avait  85  wagons  pour  marchandises,  sur  ressort,  partant  chacun  deux  tonnes 
cl  demie.  . . . ... 

La  vitesse  des  trains  de  voyageurs  est  de  18  à 24  kilomètres  par  heure.  A chaque 
train  de  voyageurs  on  attache  quelques  wagons  de  marchandises. 

Les  frais  de  premier  établissement , y compris  diverses  améliorations  et  acquisitions 
jusqu'au  milieu  de  1836 , sc  sont  élevés  à 2,676,273  francs , savoir  : 


Terrassements  et  maçonnerie ; . . . . 1,074,613  fr. 

Superstructure.  ....................  1,077,547 

Indemnités  poür  les  terrains 310,384 

Machines  locomotives 83,472 

Traitement  des  ingénieurs  et  études.  .....  ...  . . 157,010  ‘ 

Bâtiments  et  stations  5 Harper’s  Ferrv  et  à Winchester.  44,117 
Frais  divers  d administration , d impressions,  et  dé-  • 
penses  imprévues .• 29,100 

- Total.  . . : . ■ 8,676.273  fr. 

C’est  par  fcilom.  52.476 

En  novembre  1839,  le  directeur  de  la  compagnie  portait 

ledébourseà.  .....  i .......  3,066,667 

Ou  par  kilomètre,  à. - • 60,131 


Le  capital  de  la  compagnie  était  de  1,600,000  fr.  seulement.  L'Etat  de  Virginie, 
conformément  à la  règle  qu'il  s’est  tracée , eu  a fourni  les  deux  cinquièmes,  c'est-à-dire 
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640,000  ftp.  La  compagnie  a donc  été  ohligée  d'emprunter.  Elle  devait  , lé  30  no- 
vembre 1W,  d’après  lerapport  adressé  par  le  président  an  second  Auditeur  deTÉtar, 
une  somme  dte  1,028,480  fr. 

Cet  escès  de  la  dépense  sur  les  prévisions  a été  occasionné  principalement  par  les 
difficultés  d'exécution  des  huit  on  dix  derniers  kilomètres , du  côté  d’Harper’ s Ferry. 
Eue  bonne  partie  du  chemin  y est  à deux  voies.  Il  a fallu  établir,  sur  remblais 
transportés  de  l’autre  côté  du  fleuve,  une  gare  à quatre  voies.  L'État  de  Virginie  , qui 
s’est  montré  animé  d'un  esprit  libéral  et  éclairé  à l’égard  des  compagnies,  est  venu 
au  secours  de  telie-ci  en  lui  prêtant  une  somme  de  800,000  fr. , représentée  par  des 
litres  de  rente  au. pair,  à 5 pour  100,  remplacés  plus  tard  par  des  titres  à 6 pour 
100  pour  un  capital  égal.  La  compagnie  a pu  ainsi  acquitter  la  majeure  partie  de  sa 
dette.  Elle  est  tenue  à rembourser  au  Trésor  l’intérêt  des  litres  de  rente  que  l’Étal 
s’est  engagé  à servir. 

Dès  1833, l'Étal  lui  avait  permis  en  outre  d’élever  son  tarif, 

PoOTte»«bjcni  «pé(Hesdei’Es»à  rowsr,  *,  . ; e^-.aet 
Pour  ceux  expédiés  de  l’Ouest  à l’Est,  à 0 ,196 

Le  chemin  de  fer  de  Winchester,  tant  qu'il  n’ira  pas  plus  avant  dans  la  Vallée  de 
Virginie,  transportera  des  voyageais  en  nombre  médiocre  , car  Winchester  n’était, 
en  1833,  qu’une  ville  de  3,000  âmes  ; llarper’s  Ferry  est  du  même  ordre  , et  Charles- 
town  , la  seule  ville  qu’il  y ait  entre  Harper’s  Ferry  et  Winchester,  est  moindre  encore. 
Le  chemin  de  fer  est  autorisé  à percevoir  sur  les  voyageurs  : 


Par  kilomètre.  0<M9» 

Ou  pour  toute  la  distance. 10  .150 


Le  chemin  de, fer  voiture  une  assez  grande  quantité  de  produits  agricoles,  et  notam- 
ment de  farine.  Avant  le  chemin  de  fer , le  transport  d’uu  baril  de  farine  par  le 
roulage  coûtait  moyennement  2'%  13  de  Winchester  à Harper’s  Ferry.  C’élait  sur  le 
pied  de  O* ,47  par  tonne  et  par  kilomètre  . et  le  voyage  durait  deux  jours. 

Pour  le  chemin  de  fer,  qui  a 51  kilomètres  , le  tarif  étant  de  0''  ,196  , c’est  par  baril 
de  farine  une  économie  de  l,r  ,15  malgré  l’élévation  du  tarif. 

Commencé  à la  fin  de  1833,  le  chemin  de  1er  fui  livré  à la  circulation  le  31  mars 
1836.  ■ - •' 

A la  fin  de  1837  , la  situation  de  la  compagnie,  abstraction  (bit©  du  mécompte  dans 
les  frais  d’établissement , semblait  tolérable.  Le  chemin  de  Ter  était  solidement  établi  ; 
le  matériel  était  tout  à fait  suffisant  et  en  bon  état.  On  paraissait  assuré  d’une  lionne 
clientèle.  A la  descente  on  avait  à transporter  de  la  farine,  des  salaisons , du  bétail, 
du  fer , du  plomb  ; h la  remonte , de  la  merchandize , du  plâtre  pour  amender  les 
terres  ; dans  l’un  et  l’autre  sens,  les  voyageurs  et  les  dépêches.  Pendant  l’année  ter- 
minée au  IA  juillet  1837,  la  recette  brute  fut  de  221,030  fr.  , quoique  la  récolte 
de  1836  eût  été  fort  mauvaise  ; et  les  dépenses  courantes  , c’est-à-dire  auu  es  que  les 
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améliorations,  l'achat  du  matériel  et  la  solde  d'une  partie  des  dettes  en  capital 
et  en  intérêts , ne  s'élevèrent  qu’à  106,371  fr.  On  estimait  que  la  quantité  de  farine 
envoyée  au  marché  pendant  cet  exercice,  par  la  région  tributaire  du  chemin  de  fer, 
n’était  que  le  cinquième  du  contingent  ordinaire. 

Pendant  les  deux  exercices  1838  et  1839,  clos  l’un,  et  l'autre  au  15  juillet,  les 
recettes  ont  été  j • 


Transport  des  voyageurs.  . . 

— marchandises. 

— dépêches.  . . 

Totaux. 


1838 

76,30*  fr. 
184,160 
6,000 

266,469  Dr. 


1839 

86,27*  fr. 
248,011 
7,31* 

341,695  fr. 


Le  tableau  suivant  indique  le  mouvement  des  principaux  objets  durant  ces  deux 
années  : 


DÊSIGBITIOlf  DSS  OBJETS, 

1838 

1839 

' 

ton. 

ton. 

Farine.  4 . . . ^ ....  4 ......  . 

4,196 

10,601 

Poisson  salé 

363 

381 

Fer 

#47 

619  | 

Plomb.  .........  .g  < .g  . 1 . . 

322 

, 493 

Merchandize 

(1) 

7.349 

Plàlre 

983 

1,377 

Voici  quelles  ont  été  les  dépenses  courantes  de  l’exercice  clos  au  15  juillet  1839  : 


Entretien  du  chemin - 51,141  fr. 

Entretien  du  matériel  (non  compris  l'achat  d’une  lo- 
comotive neuve) ...........  19,147 

Bois ....'. 15,5*0 

Huile.  . . J ■ : ...  v .*.  4,507  '» 

Traitements  de  l’administration.  . . . 24,720 

Machinistes  des  locomotives ; . 14,011 

Enptoyés  subalternes,  conducteurs,  chauffeurs , 

journaliers ^ . 25,045 

Dépôts  des  deux  points  extrêmes 2,533 

Frais  généraux  et  de  bureaux.  . 6,763 

Commissions,  elc.  . . 25,301 


Total..... 198,688  fr. 


(1  ) Non  indiqué  dans  las  documents,  mais  analogue  4 l'année  précédât*. 
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Un  «limait  alors  qne  l’année  suivante  les  recettes 


seraient  de 389,333  fr. 

Et  les  dépenses  de . . 266,667 

Ce  qui  eût  laisse  un  bénéfice  net  de 122,666  fr. 


Les  consommations  nouvelles  qui  s’ouvreul  et  celles  qui  ne  peuvent  manquer  de 
s'établir  , amélioreront  la  condition  de  ce  chemin  de  fer. 

Parmi  les  communications  nouvelles,  on  distingue  la  route  dite  du  nord-ouest,  qui 
s’étend  de  Winchester  à l'arkersburg  sur  l'Ohio.  I^t  Virginie  occidentale  sera  ainsi 
reliée  au  littoral  par  l’intermédiaire  des  chemins  do  fer  de  Winchester  à Ilarper’s 
Ferry  et  de  Harper’s  Ferry  à Baltimore.  Cette  route  est  exécutée  par  une  compagnie 
dont  l’Ëtat  est  le  principal  aclionnaire.La  route  dite  de  la  Vallée , qui  va  de  Winchester 
à Staunton,  par  la  Vallée  de  Virginie,  doit  pareillement  être  signalée;  une  troisième 
route  la  continue  jusqu'à  Parkcrsburg.  Ces  deux  dernières  lignes  ont  été  puissamment 
aidées  aussi  par  l'Etat. 

On  a pensé  un  moment  à prolonger  le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio, 
par  la  Vallée  de  Virginie , au  fond  de  laquelle  est  déjà  placé  le  chemin  de  fer 
de  Harper’s  Ferry  à Winchester.  11  serait  peu  difficile  d’aller  de  Winchester 
à Staunton  , ville  située  dans  £e  même  sillon  des  Alleghanys  , à 148  kilo- 
mètres plus  avant  vers  le  sud-ouest.  Par  cotte  direction , les  difficultés  naturelles 
auraient  été  moindres  que  par  la  ligne  de  Harpor’s  Ferry  à Whecling.  On  se  serait 
déployé  sur  un  sol  plus  productif,  car  la  fertilité  de  la  Vallée  de  Virginie  jouit  aux 
Etats-Unis  d’une  réputation  classique.  On  aurait  eu  la  faculté  de  rejoindre  l’Ohio  sans 
avoir  à franchir  des  cimes  élevées;  car  la  Vallée  est  coupée  par  divers  grands  cours 
d’eau  qui,  se  rendant  les  uns  vers  l’Ohio,  les  autres  vers  le  littoral  de  l’Atlantique, 
ont  ménagé,  au  travers  des  crêtes,  des  passes  naturelles  dont  le  chemin  de  fer  eut 
profité  ; et  pour  gagner  ces  cours  d’eau,  ou  pour  aller  de  l’un  à l’autre , on  n’aurait  eu 
à traverser  que  des  crêtes  secondaires.  Parce  tracé  on  eût  atteint  l’Ohio  plus  au  midi , 
c’est-à-dire  plus  au  centre  de  sa  vallée , en  une  partie  de  son  coure  où  il  offre  en 
toute  saison,  hors  de  la  gelée,  un  profond  chenal  aux  bateaux  à vapeur.  Enfin,  de 
cette  manière,  le  chemin  de  fer  se  serait  soudé  à fa  grande  ligne  qu’on  établit  en  Vir- 
ginie , entre  l’Atlantique  et  l’Ohio  , par  le  James-River  d’un  côté  et  le  Kauawha  de 
l’autre;  les  deux  lignes  auraient  même  pu  se  confondre  en  une  seule  jusqu'à  l’Ohio, 
à partir  de  leur  point  de  jonction. 

Bien  plus,  après  que  le  chemin  de  fer  eût  rencontré  le  James- River  qui  coupe  la 
Vallée  de  part  en  part,  il  se  serait  soudé  avec  un  chemin  de  fer  qui  doit  aller  de 
Lynchburg  (Virginie)  vers  l’Etat  de  Tennessee,  de  manière  à atteindre  la  ville  de 
Knoxviiie,  située  aux  confins  nord-est  de  cet  État.  Or,  Knoxville  semble  destiné  à de- 
venir un  carrefour  de  grands  chemins  de  fer.  De  Knoxville  partira  un  chemin  de  fer 
dirigé  an  midi  vers  la  Géorgie.  La  législature  du  Tennessee  a fait  étudier  un  chemin 
de  fer  qui  serait  pour  cet-Êtat  d’une  importance  capitale , et  qui  se  dirigerait , à partir 
du  Mississipi,  vers  le  centre  de  l’Etat,  en  s’écartant  aussi  peu  que  possible  de  la  rivière 
h.  « 
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Tennessee,  pour  aboutir  à la  frontière  de  Virginie;  ce  chemin  de  fer  traverserait 
hitoxville.  Le  grand  chemin  de  fer  qui  a vivement  préoccupe1  les  États  du  Sud, 
et  qui  a reçu  un  commencement  d'exécution , celui  de  C.harleston  à Cincinnati 
(Ohio),  devait  passer  également  par  Knoxville.  Enfin,  le  chemin  de  fer  non  moins 
gigantesque,  qui  de  la  Nouvelle  - Orléans  devait  monter  vers  le  nord  jusqu’à  la 
rivière  Tennessee , paraissait  devoir  se  terminer  à Knoxville  , soit  par  la  substi- 
tution de  ce  dernier  point  à Nashville , oii  l’on  avait  voulu  jusqu'à  présent  arrêter  la 
ligne  du  c6té  du  nord  , soit  parce  que  Nashville  et  Knoxville  auraient  été  reliés  l’un 
à l’autre  par  une  ligne  spéciale.  La  crise  financière  qui  sévit  aux  Êlals-Lnis  depuis 
quelques  années  a fait  ajourner  tous  ces  projets;  mais  ils  ne  doivent  pas  être  considérés 
comme  abandonnés.  Les  Étals  de  l’Union  possèdent  ce  rare  privilège,  qu’exempts 
de  beaucoup  de  charges  qui  pèsent  sur  les  nations  de  l’Europe,  il  leur  est  possible  de 
consacrer  le  plus  clair  de  leurs  ressources  à des  entreprises  productives.  Aussi , dès 
que  l’ordre  aura  été  rétabli  dans  leur  système  de  circulation  des  valeurs,  on  verra  les 
spéculateurs  reprendre  tous  ces  plans  gigantesques.  Élaborés  de  nouveau,  modifiés, 
réduits,  cl  dans  quelques  cas  peut-être  agrandis,  ils  pourront  être  réalisés.  On  con- 
çoit quel  avenir  s'ouvrirait  alors  pour  le  chemin  de  llarper’s  Ferry  à Winchester. 

chemin  de  fer  de  FEutern  shere. 

L’État  de  Maryland  est  situé  en  majeure  partie  à l’ouest  de  la  baie  de  Chesapeake  : 
il  occupe  pourtant  aussi  une  zone  allongée  sur  le  sol  uni , bas  et  souvent  marécageux 
qui  s’éteud  sur  la  rive  orientale  ou  Eastern  Shore.  Par  suite  du  principe  d'égale  ré- 
partition entre  toutes  les  fractions  du  territoire,  en  1836,  lorsqu'on  a voté  la  grande 
loi  des  travaux  publics,  on  y a stipulé,  au  prolit  de  celte  rive  orientale,  une  souscrip- 
tion d’un  million  de  dollars  ( 5,333,333  fraucs  ) destinée  à encourager  l’entreprise 
d’un  chemin  de  fer  qui  l’eut  traversée  dans  sa  plus  grande  longueur,  parallèle- 
ment à la  haie.  Ce  chemin  de  fer  de  l’Éaslem  Shore  devait  avoir  ‘J7A  kilomètres.  Il 
fût  parti  d’Elkton,  ville  située  à l’extrémité  septentrionale  de  l’Eastcrn  Shore,  sur  le 
chemin  de  fer,  parallèle  à la  direction  générale  du  littoral , qui  de  Wilmington,  ou 
plutôt  de  Philadelphie,  descend  vers  Baltimore.  De  là  il  se  fût  avancé  au  midi  jusqu’à 
la  limite  de  l’État  de  Maryland  , et  se  fût  continué  jusqu'au  King’s  Crcek , dans  le 
comté  de  Northampton  en  Virginie;  car  c’est  à ce  dernier  État  qu'appartient  la  pointe 
méridionale  de  l’Eastern  Shore. 

Nous  considérons  ici  ce  chemin  de  fer  comme  prolongeant  à l'est  la  grande  artère  de 
Test  à l’ouest  représentée  par  le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l'Ohio,  quoiqu'il  ne 
s’unisse  pas  à elle  directement. 

Il  a été  commencé  peu  après  le  vote  de  la  loi  de  1836,  mais  les  travaux  n’y 
ont  jamais  eu  beaucoup  d’activité.  En  1840,  la  compagnie  a renoncé  à son 
entreprise  et  s’est  mise  en  liquidation.  Suivant  le  message  du  Gouverneur  de 
l'Etat,  en  date  du  commencement  de  janvier  1841  , la  liquidation  était  alors  ac- 
complie. 


Digitized  by  Google 


CANAL  DE  LA  CHESAPEAKE  A LOMO. 


43 


CHAPITRE  III. 

canal  de  1a  cheaapeake  à l'Ohio. 


Communication  anciennement  prejcUv.  — Coi  cession  du  canal  en  1 S'2i  et  1824.  — Études  faites  par  le  Bureau  des 
Travaux  Puli] tes  ; trace  aènér.i! . — Souscription  du  gouvernement  fédéral  cl  des  villes  «lu  district.  — Système  de  con- 
struction. — Diflirullès  ; exempte  du  voisinage  des  Grandes  Chutes — Ijongueur  do  canal  ; | en  tes  ; devis.  — Bief  de 
portage;  grand  souterrain  ; alimentation.  — Belles  proportions  do  la  section  du  canal.  — Écluses.  — Barrages.  — 
Ponts-aqueducs , tous  mav  nnés  jusqu  a présent.  — Tranchée  d'OId  Ton  n ; souterrains  ; |«rrCs ; empierrement  inté- 
rieur ; absence  de  ponts  en  dessus  ; bassin  de  Georgetown.  — Section  dn  canal  entre  tes  Petites  Chutes  et  Gcorgutow  n, 
et  niveau  élevé.  — Ingénieurs  de  la  compagnie.  — Présidents.  — Commerce  que  le  canal  est  appelé  4 desservir.  — 
nombreux  gîtes  houillère  sur  les  bords  du  haut  Potoiuae  et  de  ses  aflluents  ; anthracite  ; buis  ; granit  ; pierre  laiqueuse  ; 
belle  brèche.  — Lignes  tributaires.  — Étal  du  caual  en  juin  lato.  — Déboursés  à la  lin  de  1x38  et  au  milieu  do  1840  ; 
sommes  nécessaires  encore  ; dépense  définitive  par  approximation  pour  la  division  orientale.  — Du  devis  du  gé- 
néral Bernard.  — Actif  disponible  jusqu'à  la  fin  de  18.14.  — Situ, dion  au  1"  janvier  1834  ; nouvelle  souscription  du 
Maryland.  — Situation  au  1"  janvier  1H3.V  — Rien  4 attendre  do  gouvernement  fédéral.  — emprunts.  — Prêt  lie 
2,000,000  de  dollars  par  l'Élat  do  .Maryland.  — Souscription  de  3,000.000  de  dollars  par  le  même  État  en  1830  ; dures 
eeuditions  de  cette  souscription.  — Elle  est  réaliidc  en  1838;  avec  quelles  modifications.  — Nouvelle  avance  de  l'État 
en  1839.  — Épuisement  Je  la  compagnie  en  1810  ; proposition  de  l'État  de  Maryland.  — Effets  de  la  dèlresse  finan- 
cière ; engagement  de  la  compagnie  envers  relies  des  chemins  de  fer  de  l'Easlern  Shore  et  ifAnnapolis  et  Elk- 
ridge.  — Émission  de  papier-monnaie.  — Association  de  lldée  des  travaux  publies  avec  celle  de  l’inslruclion  pri- 
maire. i 


L’idée  de  lier  la  Chesapeafce  à l’Ohio , par  le  Potomae  et  la  Monongahela  , est  déjà 
ancienne.'  11  en  avait  été  question  avant  l'Indépendance. 

Lorsque  les  États-Unis  se  furent  affranchis  de  la  domination  anglaise , le  grantl 
Washington,  rendu  à la  vie  civile,  s'en  occupa  avec  ce  zèle  calme  et  persévérant 
qui  était  l’une  de  ses  vertus,  et,  en  1784,  le  projet  reçut  un  commencement 
d’exécution  parles  soins  de  la  compagnie  du  Potoinac(l).  En  1820,  on  s’en  occupa 
de  nouveau.  A cette  époque,  le  Bureau  des  Travaux  Publics  ( Bonrd  of  Public  PPorks  ) 
de  Virginie , le  fit  étudier.  11  fut  discuté  au  soin  des  assemblées  législatives  de  Virginie 
et  de  Maryland,  et  dans  le  Congrès  Itii-tnéme  pendant  les  années  suivantes.  L'ado 
définitif  qui  autorisait  la  formation  d’une  compagnie  fut  voté  par  la  législature  île 
Virginie  le  27  janvier  1824  , et  un  ati  après  par  celle  du  Maryland.  Le  3 mars  1825, 
le  président  de  l'Union  signa  un  acte  du  Congrès  qui  accordait  la  même  autorisation 
pour  le  district  fédéral.  Le  9 février  1826,  l'Etal  de  Pensylvanie  , sur  le  territoire 
duquel  il  fallait  passer,  donna  son  assentiment. 


(t)  Voir  le  premier  volume,  pages  131  et  132. 
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Liés  1824 , le  Bureau  fédéral  des  Travaux  Publics  {U.  S.  Board  of  Internai  Improve- 
ment) , composé  du  général  Bernard,  du  colonel  Tolten  et  de  M.  Sullivan,  reçut 
l'ordre  de  procéder  aux  études. 

Le  15  février  1825,  le  Bureau  fit  un  rapport  où  était  établie  la  possibilité  d’un 
canal  continu  entre  la  Cbesapeake  et  l’Ohio,  en  suivant  le  Polomac  d'un  côté, 
■’Youghiogeny  et  la  Monongahela  de  l’autre. 

Après  des  études  détaillées,  le  Bureau  que  formaient  alors  le  général  Bernard,  le 
capitaine  Poussin  et  M.  YV.  Howard  , rédigea  un  second  rapport  que  le  président  J.-Q. 
Adams  transmit  le  7 décembre  à la  Chambre  des  Représentants , et  dont  les  conclu- 
sions étaient  encore  plus  favorables  à l’entreprise  que  celles  du  premier.  Le  tracé  qui 
en  effet  a prévalu  s’y  trouvait  décrit. 

Le  canal  devait  remonter  la  vallée  du  Potomac , latéralement  au  fleuve  jusqu’à 
Cumberland  ; là , entrer  dans  la  vallée  du  Will’s  Creek  , atteindre  ainsi  la  crête  des 
Alleghanys  , franchir  cette  crête  au  moyen  d’un  souterrain  de  plus  de  6,000m,  et 
descendre  vers  l’Ohio  en  suivant  la  rivière  de  Casselman,  l’Youghiogeny  et  la  Monon- 
gahela. Après  de  longs  débats  sur  les  devis  du  Bureau  des  Travaux  Publics,  et  après 
l’examen  de  devis  contradictoires,  on  appela  les  souscriptions.  L’État  de  Maryland  , 
la  ville  de  Washington  et  les  deux  petites  villes  du  district  fédéral , Georgetown  et 
Alexandrie  , s’inscrivirent  pour  des  sommes  considérables  ; les  municipalités  des  trois 
villes  consultèrent  même  beaucoup  plus  leur  bonne  volonté  que  leurs  forces  (1). 
Le  gouvernement  fédéral  se  joignit  aux  pouvoirs  publics  des  États  et  aux  corporations 
des  villes  du  district.  Le  4 juillet  1828,  les  travaux  commencèrent.  Le  président  des 
États-Unis,  M.  J -Q.  Adams,  vint  solennellement  donner  le  premier  coup  de  pioche. 

A celle  époque , la  question  de  l’intervention  du  gouvernement  fédéral  dans  les 
travaux  publics  n’avait  pas  encore  été  résolue  par  la  négative.  Il  n’était  pas  encore 
admis  en  principe  que  le  gouvernement  fédéral  ne  saurait  s immiscer  dans  les  com- 
munications qui  traversent  le  territoire  des  États  particuliers,  sans  porter  atteinte  à 
leur  droit  de  souveraineté.  Le  président  d’alors  , M.  J.-Q.  Adams,  était  de  ceux  qui 
croyaient  que  les  fonds  du  trésor  fédéral  ne  pouvaient  recevoir  une  meilleure  destina- 
tion que  d’améliorer  le  domaine  public  en  perçant  le  pays  de  voies  de  transport  des- 
tinées à donner  une  grande  valeur  aux  terres  de  l’Ouest  qui , comme  on  sait , appar- 
tiennent à la  fédération.  Il  était  de  ceux  qui  étaient  convaincus  que  le  concours  du 
gouvernement  fédéral  était  nécessaire  pour  l’ouverture  de  grandes  artères  par  les- 
quelles circuleraient  la  richesse  et  la  vie.  Dans  la  pensée  de  quelques-uns  des  partisans 
du  canal,  cet  ouvrage  devait  avoir  pour  résultat  de  convertir  Washington  en  une 
grande  cité , de  l’ordre  de  celles  qui  bordent  l’Atlantique  au  nord  ; cette  idée  d'une 
puissante  capitale  souriait  à un  certain  nombre  d hommes  politiques  possédant  beau- 
coup d’influence. 


(«)  Le  congrès  a clé  obligé  plus  lard  de  venir  à leur  seronrs  pour  les  mcllrc  à même  de  servir  les  intérêts  des  emprunts 
qu  elles  avaient  négociés  à tel  effet.  Il  a même  Dni  par  se  substituer  à elle»  vis  i vis  de  leurs  créanciers. 
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Le  canal  de  la  Chesapeake  à l'Ohio  fui  donc  vivement  soutenu  par  le  gouvernement 
fédéral.  Sous  cette  inspiration  il  sembla  même  tacitement  résolu  que  l'entreprise 
serait  exécutée  avec  un  caractère  de  grandeur  et  de  solidité  qui  marquerait  la  distance 
du  pouvoir  fédéral  patron  du  nouveau  canal,  aux  pouvoirs  des  États  particuliers  qui 
alors  s'efforçaient  d’accomplir  de  grands  travaux  publics. 

Le  canal  part  de  l'embouchure  du  Tibre,  ruisseau  qui  se  jette  dans  le  Totomac  à 
Washington  et  dans  le  lit  duquel  on  a ménagé  un  bassin.  11  passe  ensuite  au  travers 
de  la  ville  contiguë  de  Georgetown  , où  un  autre  bassin  considérable  a été  formé  en 
barrant  le  Rock  Creek.  11  continue  ensuite  jusqu'à  Cumberland  en  longeant  de  très- 
près  le  Potomac.  Ce  fleuve  est  encaissé  sur  la  majeure  partie  de  son  cours  entre  des 
collines  escarpées  : comme  les  autres  fleuves  qui  traversent  les  Alleghanys  , il 
coupe  plusieurs  crêtes  de  montagnes , et  dans  quelques-unes  de  ces  passes  violem- 
ment ouvertes  à quelque  époque  de  cataclysme,  il  y a place  à peine  pour  ses  eaux-; 
aux  Grandes  Chutes  ( Grtat  Faits  ) , par  exemple,  il  se  réduit  au  tiers  de  sa  largeur 
ordinaire,  qui  est  de  250  mètres  au  moins.  Sur  chacune  des  rives  , la  vallée  offre  une 
série  de  passages  étroits  et  de  fonds  d’aliuvion  , plus  ou  moins  étendus , qui  selon  une 
loi  hydrographique  assez  générale,  alternent  d’une  rive  à l’autre;  de  sorte  qu’à  la 
condition  de  franchir  très-fréquemment  le  fleuve,  on  aurait  pu  établir  le  canal  pres- 
que partout  sur  un  sol  uni  : mais  avec  des  crues  de  4", 50  à 9™,  avec  un  cou- 
rant impétueux  charriant  tous  les  printemps  des  glaces  épaisses , la  construction 
de  nombreux  ponts-canaux  eût  exigé  des  dépenses  excessives.  Il  eût  d'ailleurs  été 
difficile  de  faire  concorder  l'élévation  nécessaire  à ces  ponts  avec  le  niveau  assez  bas 
imposé  à une  partie  des  biefs  par  la  nécessité  d’alimenter  le  canal  avec  les  eaux  du 
fleuve.  On  a donc  évité  ces  constructions  difficiles  ; on  a même  attaché  beaucoup  d’im- 
portance à tracer  le  canal,  dans  toute  la  vallée  du  Potomac,  sur  une  seule  des  deux 
rives. 

Mais  cette  condition  qu'on  s'est  imposée  a entraîné  d’autre  part  des  travaux  considé- 
rables. Sur  plusieurs  points  il  a fallu  ouvrir  à grands  frais,  dans  le  rocher,  un  lit 
pour  le  canal.  Dans  plusieurs  gorges  resserrées,  on  a été  obligé  de  le  soutenir  à une 
grande  hauteur  sur  des  muraillements  immenses.  Ailleurs  on  a dû  le  garantir  des  ra- 
vages dont  le  menaçaient  les  crues  du  fleuve , par  de  vastes  perrés  , flanqués  d’en- 
roehements  à leur  pied. 

Le  canal  se  tient  donc  continuellement  à la  ganche  du  Potomac.  C’est  sur  celle 
rive  qu'est  bâtie  la  ville  de  Washington.  Sur  l’autre  rive  du  Potomac  on  aurait  eu  à 
construire  de  grands  ponts-canaux  au  confluent  de  plusieurs  rivières  assez  fortes, 
telles  que  le  Shenandoah , l’Opequon , leCacapon , la  Branche  Méridionale  du  Potomac. 
La  rive  gauche  n’offre  qu'un  seul  large  cours  d’eau  , le  Monocacy.  Le  canal  est  généra- 
lement tout  à fait  latéral  à la  rivière  sans  se  confondre  avec  elle;  pourtant,  sur  un  petit 
nombre  de  points,  dans  la  moitié  supérieure  du  tronçon  oriental  de  l’ouvrage,  on  s'est 
cru  contraint  de  se  placer  dans  le  lit  du  Potomac.  C’est  ce  qui  a lieu  , par  exemple , sur 
une  longueur  de  5,200"  immédiatement  en  amont  du  barrage  n»  4 ( Holman'i  dam  ) , 
qui  est  à 138  kilomètres  de  Washington.  Là  , le  fleuve  a une  profondeur  variable  de 
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3*  à 4", 50;  il  est  bordé  par  des  rochers  à pie,  et  un  chemin  de  lialage  sur  cet 
espace  a dû  coûter  seul  plus  de  160,000  fr.  De  même,  entre  le  barrage  n°  5 et 
l’extrémité  des  escarpements  de  Charles  ( Charles ’ clÿffs),  sur  3,000“  de  long, 
des  bancs  calcaires  de  30"  de  haut  s'élèvent  perpendiculairement  du  sein  d’une 
eau  dont  la  profondeur  va  à 6".  On  avait  d’abord  eu  l’idée  de  se  dispenser  même 
d'un  chemin  de  halage  dans  ces  deux  localités,  au  moyen  d’un  petit  bateau  à vapeur 
de  dix  chevaux,  qui  n’aurait  coûté  avec  sa  machine  que  21,300  francs  environ; 
mais  on  y a renoncé,  et  en  1837  on  a établi  là  comme  ailleurs  un  chemin  de  halage. 

Les  difficultés  à vaincre  pour  l’exécution  du  canal  étaient  extrêmes.  Par  exemple  , 
non  loin  de  Washington , entre  les  Petites  Chutes  et  les  Grandes  Chutes , et  au-dessus 
de  ces  dernières , sur  un  intervalle  total  de  18  kilom. , la  construction  du  plus  modeste 
chemin  sur  les  bords  du  fleuve  eût  rencontré  de  grands  obstacles.  Que  devait-ce  donc 
être  pour  un  canal  spacieux  où  il  fallait  nécessairement  conserver  un  niveau  exact 
dans  chaque  bief,  asseoir  solidement  les  nombreuses  écluses  nécessaires  pour  franchir 
39"  de  pente,  et  fonder  un  bon  chemin  de  halage?  A travers  ces  rochers  escar- 
pés , au  milieu  de  cette  nature  accidentée,  côte  à côte  d’un  fleuve  qui  est  terrible  lors 
de  la  débâcle  du  printemps,  on  avait  à développer , quelquefois  à une  grande  élévation, 
un  canal  large  et  profond  , et  à le  tenir  étanche.  Il  fallait  aller  chercher  au  loin  la 
pierre  de  taille  pour  les  écluses  et  même  les  terres  nécessaires  aux  remblais.  Aussi, 
pour  cette  partie  du  canal , le  devis  s’élevait  à plus  de  250,000  francs  par  kilomètre  ; et 
cependant  on  avait  découvert  une  passe  commode  pour  franchir  sans  danger,  et  rela- 
tivementavec  économie  , le  point  le  plus  difficile,  c’est-à-dire  le  voisinage  immédiat 
des  Grandes  Chutes,  il  s'est  trouvé  là  deux  ravins  à peu  près  parallèles  au  fleuve  et 
adossés  I un  à l’autre  , que  par  une  tranchée  l’on  a réunis,  dont  on  a barré  les  dé- 
bouchés , et  qui  forment  maintenant  le  lit  du  canal , laissant  entre  lui  et  le  fleuve  la 
masse  rocheuse  appelée  ile  de  l’Ours  ( Bear  island  ). 

Lors  des  études  qui  eurent  lieu  sous  la  direction  dn  général  Bernard  , le  canal  de 
la  Cbcsapeake  à l'Ohio  fut  partagé  en  trois  divisions  : la  première  , ou  division  do 
l’Est , allait  latéralement  au  Poloinac  de  Georgetown  à Cumberland  , au  cœur  des 
montagnes  ; la  seconde , ou  division  du  milieu , franchissait  la  crête  centrale  et  redes- 
cendait jusqu’à  l'koughiogeny  , par  le  Casselman  ; la  troisième, ou  division  de  l’Ouest, 
s’étendait  de  l’extrémité  de  la  seconde  jusqu'à  l’ittsburg.  Le  tableau  ci-joint  indique 
les  données  principales  de  ces  trois  divisions  : 
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DONNÉES  PRINCIPALES 

du  canal  de  la  Cheeapeake  à l'Ohio  ( projet  definitif  du  général  Bernard  . 


DÉSIGNATION  DES  DIVISIONS. 

LONGUEUR. 

PESTE 

et  conlre-penU*. 

NOMBRE 

des  ccluiej. 

DÉPENSE 

estimative. 

Division  de  l'Est.  . 

kilom. 

90» 

mèi. 

17®, 28 

74 

43,611,098  fr. 

1 Division  du  milieu à 

113 

598,11 

21® 

53,483.321 

Division  de  l'Ouest 

137 

188,80 

78 

22,141,193 

Totaux.  

549 

«0.1,19 

398 

119,335,612  . 

D’après  ces  plans  définitifs,  la  division  centrale  aurait  un  souterrain  de  6,509**, 
faisant  partie  du  bief  de  partage.  L’élévation  de  ce  bief  serait  de  580“,41,  au- 
dessus  du  bassin  de  Georgetown , et  de  382" ,78  au-dessus  de  l’extrémité  du  canal , 
à Pittsburg.  Le  bief  de  partage  occuperait  une  longueur  de  9,215“;  son  extrémité 
orientale  serait  à 346,330“  de  Georgetown;  son  extrémité  occidentale  à 194, 625™ 
de  Pittsburg  : total  du  parcours , 549,180". 

L'exécution  de  ce  canal  est  difficile  sur  la  majeure  partie  de  son  cours  ; niais  c’est 
dans  la  division  du  milieu  que  les  plus  grands  obstacles  se  présentent.  Il  a fallu  choisir 
entre  des  vallons  plus  ou  moins  escarpés , reconnaître  ceux  où  il  y aurait  à racheter 
le  moins  de  pente , et  où  il  serait  plus  facile  de  s’approvisionner  d’eau.  La  question  de 
l'approvisionnement  n'était  môme  embarrassante  que  pour  les  alentours  du  point  de 
partage,  car  partout  ailleurs  le  canal  se  développe  parallèlement  à des  rivières  aux- 
quelles il  est  tout  simple  de  faire  des  emprunts.  Après  beaucoup  d’explorations , après 
avoir  tracé  au  travers  de  la  crête  centrale  beaucoup  de  lignes  expérimentales,  le  gé- 
néral Bernard  se  décida  pour  celle  qui,  à partir  de  Cumberland  , remonterait  le  Will’s 
Creek  jusqu’au  confluent  du  ruisseau  de  Bowman  , et  irait  rejoindre  le  Casselman  au 
confluent  du  Flaugherly,  malgré  l’étendue  énorme  du  souterrain  qu’elle  exigeait. 
Tout  considéré,  il  lui  accorda  la  préférence  sur  une  autre  qui  eût  abordé  la  crête 
à l'est,  par  le  Crab  Tree,  et  à l’ouest,  par  le  Deep  Creek,  cours  d'eau  qui  se  jette 
dans  le  Youghiogeny , un  peu  au-dessous  du  Casselman,  et  qui  n’eût  obligé  qu'à  un 
souterrain  de  2,128"*.  11  fut  guidé  dans  son  choix  par  les  motifs  suivants  : 1°  par  le 
second  tracé  le  point  de  partage  eût  été  plus  haut  de  1 33m,  13,  ce  qui  eût  donné  à ra- 
cheter 266” ,27  de  plus;  2”  le  parcours  eût  été  de  28,989"  en  sus;  3"  le  terrain 
est  beaucoup  plus  abrupte,  et  les  écluses  auraient  dû  être  plus  rapprochées;  par  la 
direction  préférée  , leur  écartement  minimum  serait  de  182“'  dans  la  vallée  du 
AVill's  Creek,  et  de  273"  dans  celle  du  Cassélman;  par  la  direction  du  Deep 
Creek  , elles  se  trouveraient  serrées  les  unes  contre  les  autres,  à l’ouest  particulière- 
ment, surtout  à l'endroit  nommé  Panther’s  Point,  où  il  y aurait  à descendre  subite- 
ment de  122".  Il  estima  d'ailleurs  que,  par  le  Casselman,  la  dépense  serait  de 
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2,863,856  fr.  moindre.  Quant  à la  facilité  d’alimentation , il  y avait  à peu  près  parité 
entre  les  deux  lignes. 

L’eau  alimentaire  viendrait  du  Casselman  , qui , jaugé  à plusieurs  reprises  à la  ferme 
de  Pleucher,  n'a  jamais  donné  moins  de  508  litres  par  seconde , quantité  assez  modique 
à laquelle  on  ajouterait  par  deux  réservoirs  échelonnés  l’un  au-dessous  de  l'autre  dans 
le  lit  même  du  Casselman,  à peu  près  comme  le  bassiu  de  Lampy  et  celui  de  Saint- 
Ferréol , au  canal  du  Midi.  Ils  seraient  placés , l’un , le  réservoir  supérieur , à la  ferme 
de  Pleucher,  l’autre  au-dessous  des  moulins  de  Forney.  Au  premier,  il  faudrait  une 
digue  de  12™  ,20  de  haut , et  de  210™, 22  de  longueur  au  couronnement.  11  contiendrait 
3,572,430™-  e“k-  ; sa  superficie  serait  de  869,317™- c"  ; son  fond  serait  à 34”, 77  au-dessus 
du  bief  de  partage.  Au  second,  pour  avoir  une  tranche  d’eau  disponible  de  12” ,20, 
il  faudrait  une  digue  de  15”, 25  d’élévation,  et  longue  au  sommet  de  127™, 96  à 
146”, 24;  sa  contenance  utile  serait  de  1 3,049,353”- c*b-,  et  sa  superficie  de  2, 122,751”- Mr-, 
Du  premier  au  second  réservoir,  il  y aurait  une  rigole  de  1 1 kilomètres;  du  second  au 
bief  de  partage , une  autre  de  5,363”. 

Le  souterrain  aurait  le  fond  de  sa  cuvette  à 260”  au-dessous  de  la  crête  de  la 
montagne , ce  qui  augmenterait  les  difficultés  d'exécution , à cause  des  puits  qu’il  fau- 
drait exécuter  pour  entamer  le  travail  sur  plusieurs  points  à la  fois.  Par  le  Deep  Creek 
cette  distance  aurait  pu  n’ètre  que  de  71”.  Le  général  Bernard  proposait  pour  le  sou- 
terrain les  dimensions  suivantes  : 

Du  fond  de  la  cuvette  k la  ligne  d'eau.  ......  2”,  135  \ .. 

,,  , 1 Hauteur.  . . 7”.t7 

De  la  ligne  d eau  a la  clef  de  la  route 5 ,032  ) 

Largeur 6 ,71 

Banquette  de  halage I ,2-2 

Largeur  du  canal  proprement  dit,  au  plus 5 ,49 

Le  souterrain  (I)  serait  précédé,  à droite  et  à gauche,  par  deux  tranchées.  Celle  de 
l’est  serait  longue  de  128”,  celle  de  l’ouest  de  969”’.  La  plus  grande  profondeur  de 
l’une  et  de  l'autre  serait  de  10”, 67.  Enfin  , à chacune  des  extrémités  dn  bief  de  partage, 
en  avant  des  tranchées,  il  y aurait  un  bassin  de  804”  de  long  et  de  58”  de  large. 

Le  bief  de  partage  tout  entier,  àcausedeces  bassins  et  de  son  surcroît  de  profondeur 
et  par  le  fait  de  son  étendue,  ferait  l’office  de  réservoir. 

Le  général  Bernard  démontrait  au  surplus  que  les  deux  réservoirs  du  Casselman  se- 
raient aisément  remplis;  car,  en  ne  tenant  compte  que  du  terrain  situé  à un  mille  du 
Casselman,  surune  lougucurde  18  mil  les,  celte  rivièreécoulerait  dans  les  réservoirs  l’eau 
pluviale,  d’une  superficie  de  9,324  hectares  (36  milles  carrés),  sur  laquelle  il  doit  tom- 
ber, par  analogie  avec  Baltimore,  dans  les  années  de  la  «lus  grande  sécheresse,  comme 
celle  de  1817,  0”,74  d’eau,  représentant  une  niasse  de  1 8,907,173™  r,b  . En  moyenne, 


(I)  Le  souterrain  (ta  l’anpaw  Pend,  dont  il  sera  question  tout  à l'heure,  a reçu  des  dimensions  un  peu  plus  fortes.  S* 
largeur  est  de  et  sa  hauteur  au-dessus  de  la  ligne  d'eau  de 
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l’eau  pluviale  est  d'un  tiers  plus  forte,  c’est-à-dire  de  1”,01.  Les  deux  tiers  de  la  pluie 
de  l'automne  et  de  l’ hiver»  dans  les  années  de  sécheresse  (0m,42) , combleraient  les  ré- 
servoirs, et  au  delà.  Un  jaugeage  direct  du  Casselinan,  exécuté  avant  le  dégel,  en 
mars,  à la  ferme  de  Pleucher , a donné  2mc*b-,764  par  seconde, ce  qui  suQirait  pour  les 
remplir  en  moins  de  72  jours. 

La  durée  de  la  navigation  devant  être  de  huit  mois  au  plus,  au  point  de  partage, 
l'approvisionnement  disponible  serait  par  mois,  au  minimum: 


Huitième  de  la  capacité  des  réservoirs 2,099,625  m cub. 

Eau  courante  du  Casselman  , à raison  du  minimum  de 
508  litres  par  seconde . . . 1,319,328 

Total 3,418,953  m.  cub. 


Les  bateaux  passant  par  convois  de  30,  le  nombre  des  convois  expédiés  par  jour  pour- 
rait être  de  quatre,  deux  dans  chaque  direction , ce  qui  donnerait  par  mois  3,000  bateaux 
et  28,800  bateaux  par  saison  de  huit  mois.  Or,  en  évaluant  la  consommation  d'eau  par 
bateau,  non  à une  éclusée,  mais  à une  éclusée  etdemio,  et  l’éclusée  étant  de  3l7m'c“1’', 
les  3,000  bateaux  do  la  circulation  mensuelle  dépenseraient  1, 712.378”- c"b-.  H resterait 
ainsi  1 ,700,575”- *“b- par  mois  pour  la  Gllralion,  l’absorption  et  l'évaporation  des 
biefs  tirant  toute  leur  eau  du  point  de  partage , qui  formeraient  une  longueur  de 
29  kilomètres.  Ce  serait  mensuellement,  par  kilomètre , 58,847”- c,lb-  ou  22  7/10  litres 
par  seconde  et  par  kilomètre,  ce  que  le  général  Bernard  considérait  comme  très-sulli- 
sant.  Les  29  kilomètres  approvisionnés  par  le  bief  de  partage,  se  composeraient,  en 
outre  de  ce  bief  lui-même,  de  9,000“  dans  la  vallée  du  Will’s  Creek  , et  d'un  pareil 
espace  dans  celle  du  Casselman.  Plus  bas,  sur  les  deux  versants,  des  prises  d’eau 
dans  les  rivières  subviendraient  à tous  les  besoins  de  la  navigation. 

On  pourrait  aussi  tenir  compte  de  l’eau  apportée  par  des  ruisseaux  qui  ont  été  né- 
gligés dans  l’évaluation  précédente,  et  qui  ont  leur  embouchure  dans  le  Casselman , 
entre  les  deux  réservoir*.  Mesurés  à la  fin  de  juin  1825,  ils  ont  donné  390  litres  par 
seconde. 

La  division  de  l'Est  est  la  seule  à laquelle  on  ait  travaillé  jusqu’ici.  En  ce  moment  elle 
est  sur  le  point  d’être  terminée. 

Le  tracé  proposé  par  le  général  Bernard  a été  adopté  par  la  compagnie,  sauf  les 
améliorations  de  détail  que  des  études  plus  minutieuses  ont  dû  y apporter.  On  a ainsi 
un  peu  raccourci  le  parcours,  de  sorte  que  la  distance  de  Washington  à Cumberland 
sera  à peine  égale  à celle  qu’il  fallait  parcourir,  d’après  lui,  en  s’arrêtant  à Georgetown, 
quoiqu'on  ait  allongé  le  canal  de  2,000"'  en  l’étendant  de  Georgetown  à Washington, 
et  de  1 ,200“  à l’autre  extrémité , le  long  du  Will’s  Creek.  On  s’est  arrêté  à des 
dimensions  un  peu  plus  considérables  encore  que  celles  qu’il  avait  recommandées. 
{Voir,  PI.  XII, ftg.  32  et  34,  les  dimensions  définitives.)  On  a exécuté  tous  les  ou- 
vrages accessoires  avec  ce  caractère  de  solidité  et  de  permanence  qu'il  avait  admis  dans 
n.  7 
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ses  devis  ; même  an  milieu  des  plus  graves  embarras  financiers , la  compagnie  n’a  pas 
voulu  se  départir  des  règles  qu'elle  s'était  imposées  à cet  égard. 

Le  général  Bernard  avait  approfondi  la  question  des  dimensions  les  plus  convenables 
pour  le  canal;  il  avait  pris  pour  point  de  départ  les  expériences  de  du  Buat,  d’après 
lesquelles  il  faut,  pour  qu’un  bateau,  se  mouvant  avec  une  vitesse  modérée,  n’éprouve 
pas  plus  de  résistance  que  dans  une  masse  d’eau  indéfinie,  que  la  section  du  prisme 
d'eau  soit  à la  section  du  bateau  dans  le  rapport  de  6,46  à I , et  la  largeur  du  canal  à la 
ligne  d'eau  égale  à quatre  fois  et  demie  la  largeur  du  bateau.  Supposant  un  bateau 
de  4,n,l 2 de  large,  avec  un  tirant  d’eau  de  0mt!)l,  et  ayant  ainsi  pour  surface  de 
son  maître-couple  3™c*r-,75,  il  arrivait  à celle  conclusion  que  la  largeur  du  canal 
devait  être  de  13™, 42,  et  sa  section  de  24™'c*,,34.  11  adopta  en  fin  de  compte  la  lar- 
geur de  14'", 64  et  la  profondeur  de  1“,52,  ce  qui  correspondait  à une  section  de 
Les  hommes  placés  à la  tète  de  l’entreprise,  et  notamment  M.  F.  Merccr, 
membre  du  Congrès,  qui  a été  pendant  longtemps  président  de  la  compagnie,  firent 
prévaloir  d’autres  dimensions  plus  considérables  encore;  la  section  du  prisme 
d’eau  présente  donc  une  superficie  à peu  près  égale  à la  limite  indiquée  par  le 
calcul. 

Au-dessous  de  Harper’s  Ferry,  le  canal  a 18™, 30  à la  ligne  d’eau  , 12™, 81  au  plafond , 
et  1 ”,83  de  profondeur.  Le  chemin  de  halage  a 3™, 66  de  large  et  0 ,61  d’élévation  au- 
dessus  de  cette  ligne.  La  digue  d’encaissement  du  côté  opposé  a 2m,44  de  large  , et  la 
même  hauteur  que  le  chemin  de  halage.  En  amont  de  llarpcr’s  Ferry  an  a réduit  la 
largeur  à la  ligne  d’eau  à 15™ ,25,  en  conservant  la  même  profondeur.  Ces  dimensions 
ne  sont  d’ailleurs  que  des  mirtima.  Toutes  les  fois  qu’on  a pu  augmenter  la  largeur  du 
canal  sans  accroître  la  dépense,  on  n’y  a pas  manqué.  Ainsi,  sur  un  quart  de  l’inter- 
valle entre  Point  of  llocks  et  Harper’s  Ferry,  la  largeur  est  de  21™, 2i,  et  même 
de  30™.  Sur  un  intervalle  d’environ  1,600™,  près  des  Grandes  Chutes,  où  le  canal 
se  tient  dans  l’ancien  lit  d’un  ruisseau , le  Bear  Creek , qu’on  a barré  à son  embou- 
chure, la  profondeur  varie  de  1™,83  à 12™, 20.  Entre  Georgetown  et  les  Petites 
Chutes,  sur  nne  distance  de  10  kilomètres,  la  largeur  du  canal,  par  des  motifs  par- 
ticuliers qui  seront  expliqhés  plus  loin , a été  portée  à 24™, 40 , avec  une  profondeur 
de  2™, 14. 

La  section  du  canal , toujours  en  ne  comptant  que  la  partie  remplie  d’eau  , est  au 
minimum  de  28™  c*r  ,46 , en  aval  de  Harper’ s Ferry;  elle  est  de  22'”'*', 88  -en  amont 
du  même  point.  Celle  des  canaux  de  New-York,  de  Pensylvanie  et  d’Ohio  n’est  que  de 
12™r*',65. 

D’après  les  calculs  du  général  Bernard  et  des  ingénieurs  qui  lui  étaient  adjoints, 
pour  un  bateau  de  28™, 67  de  long,  4™, 42  de  large  et  l“,15dc  tirant  d’eau  avec  une 
charge  de  100  tonnes,  la  résistance  au  mouvement,  ou  , en  d’autres  termes  la  dé- 
pense de  traction,  si  elle  est  représentée  par  100  sur  le  canal,  tel  qu’il  est  au-des- 
sous de  Harper’s  Ferry , le  sera  par  146  au-dessus  dé  ce  point.  Sur  un  canal  de 
la  dimension  de  ceux  de  New-York  , de  Pensylvanie  et  d’Ohio,  elle  serait  exprimée 
par  171. 
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Les  écluses  sont  en  pierre-de  taille , calcaire  ou  granit,  avec  radier  en  Lois.  On  n’y 
a employé  que  de  la  chaux  hydraulique,  qui,  à l'origine,  Tenait  d’Angleterre.  Leur 
chute  s’écarte  peu  de  2“ ,44  ; elles  ont  30", 50  de  long  sur  4", 57  de  large. 

Les  barrages  de  retenue  qui  servent  aux  prises  d'eau  dans  le  Potomac  sont  en  cadres 
de  charpente  remplis  de  pierre,  et  garnis  en  amont  d’une  niasse  de  gravier;  ils 
reposent  habituellement  sur  le  roc.  Les  trois  premiers  cependant  sont  en  piecre  sèche. 
Ils  se  lient  aux  bords  du  fleuve  par  des  épaulemenls  en  maçonnerie.  Celui  des  Petites 
Chutes  a 533“, 75  de.  long,  et  soulève  l’eau  de  1“,22;  celui  des- chutes  de  Seneca  a 
702“, 50,  et  soulève  l’eau  de  1",83.  Le  troisième,  en  remontant,  se  trouve,  à llarper’s 
Ferry,  à 3 kilomètres  en  amont  de  la  ville.  Il  avait  été  précédemment  construit  aux 
frais  du  gouvernement  fédéral  jiour  former  un  bassin  d’eau  motrice,  à l’usage  de  la  fa- 
brique nationale  d’armes  qui  est  établie  dans  celte  ville.  Le  quatrième  a 247", 05 
de  long;  il  est  à 6,400«  au-dessous  du  eonlluent  de  l'Opequon.  Le  cinquième,  de 
215", 33  de  long , est  à 1 1 kilomètres  au-desStis  de  VVilliamsport.  Ces  deux  derniers  ont 
0“,I0  de  hauteur  au-dessus  du  fond,  ce  qui  suppose  environ  5“  de  hauteur  au-dessus 
d*  l’éliage.  Le  sixième  barrage  est  un  peu  en  aval  de  l’embouchure  du  Cacapon,  à 
44  kilomètres  en  amont  du  cinquième.  Le  septième  est  en  aval  du  souterrain  du 
Pawpaw  Demi , quelques  inyriamètres  en  dessous  de  l'embouchure  de  la  Branche  Méri- 
dionale. Il  avait  été  question  de  l'ajourner  parce  que  l’État  de  Virginie,  ayant  intérêt  à 
lier  son  territoire  au  canal , se_ proposait  d'établir  en  ce  point  une  rigole  navigable. 
Le  huitième  sera  à Cumberland. 

Voici  les  données  principales  de  quelques-uns  de  ces  barrages  : 


BARRAGES  DU  CANAL  I)E  I.A  CH  ES  A FF  A EF.  A L'OHIO. 


désignation  ris  iariugis. 

LONGUEUR. 

ÊI-KVVriON  (1). 

DÉPENSE 
t totale. 

DfrfOfSR 

par  mets*  tnranl. 

■ v 

roél. 

inet. 

fr. 

; Barravé*  numéro  1 

3.13,70 

• 4,22 

107,820 

308.34 

Barrage  numéro  2. 

702,30 

4,83 

443,884 

101.40  | 

i Barrage  numéro  4.  - 

217,03 

0,40 

234 ,083 

■ tenues 

Barrage  numéro  3 

21333 

0,10 

180,008 

860.03 

Le  canal  s'qlimeute  à peu  près  exclusivement  à l’aide  des  barrages  de  retenue  éta- 
blis daus  le  lit  du  Potomac.  L’espacement  des  barrages  est  moyennement  de  32  à 40  ki- 
lomètres. Ceux  de  ilarper’s  Ferry  et  du  Seneca  sont  cependant  distants  de.  08  kilom. 
Dans  cet  intervalle,  on  jette  dans  le  canal  les  eaux,  peu  abondantes  à réliage.,  du 


(t;  Pour  les  deux  premiers  Imrraces  les  chiffres  de  cetle  colonne  diwnent  l’èlév.ition  au-dessusdelVIiage;  pour  les  dtui 
«Ire» , [élévation  indiquée  est  t partir  du  fond. 
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Tuscai-ora.  Le  canal  reçoit  aussi  une  certaine  quantité  d’eau  du  fleuve,  aux  Grandes 
Chutes,  par  une  petite  arche  ménagée  sous  le  chemin  de  halage. 

Chaque  barrage  est  accompagné,  comme  de  raison , d’une  écluse  de  garde.  En  outre, 
il  y a deux  écluses  pour  descendre  en  lit  de  rivière,  vis-à-vis  de  l’embouchure  du  She- 
nandoah  et  de  Shepherd’stown.  Ces  deux  dernières  écluses  desservent  le  commerce 
de  la  Virginie.  Chacun  des  bassins  de  Georgetown  et  de  Washington  a d’ailleurs  une 
écluse  de  communication  avec  le  fleuve  ( tide  lock). 

Les  ponts-aqueducs  sont  tous  en  maçonnerie.  En -voici  l’énumération  à partir  de 
Washington  : 

Le  pont-aqueduc  sur  le  Seneca  a 34™,  77  entre  les  culées.  11  se  compose  de  trois 
arches  de  10™, 07  d’ouverture. 

Le  pont-aqueduc  sur  le  Monocacy  a 157”,  38  de  long,  avec  les  culées  , et  133”, 59 
entre  les  culées;  il  compte  sept  arches  de  2™ ,75  de  flèche  et  de  16“, 47  d’ouverture. 
Il  est  en  superbe  granit  et  fondé  sur  le  roc. 

Celui  du  Catoctin,  à 4,827“  au-dessus  de  Point  of  Rocks,  a trois  arches  , dont  deux 
de  6“, 10  et  une  de  12™, 20.  '• 

Celui  de  l’Antietam  a deux  arches  de  8™,54  et  une  de  12“,20. 

Celui  du  Conococheague  , à Williamsporl , a trois  arches  de  18™, 30  et  59™, 78  entre 
les  culées. 

Celui  qui  traverse  le  Licking  n’a  qu’une  arche  de  27“, 40. 

Celui  du  Grand  Conoloway  en  a une  de  18” ,80. 

Celui  du  Petit  Conoloway  a une  arche  de  12"’ ,20.  Au-dessus  du  barrage  n°  6,  les 
cours  d’eau  vont  rapidement  en  diminuant  de  largeur.  Entre  le  barrage  n*  6 et  le  bar- 
rage il*  8,  sur  une  distance  de  80  kilomètres,  on  compte  quatre  ponts-aqueducs 
tous  d'une  seule  arche  de  15  à 21”  sur  le  Sideling  liill  Creek , le  Eifteen  Mile  Creek,  le 
Town  Creek  , et  l’Evitt’s  Creek. 

La  cuvette  de  ces  ponts-canaux  a environ  6™, 50  de  large. 

Il  y a en  outre  un  grand  nombre  de  ponceaux  en  dessous;  on  en  compte  136 
en  aval  de  Williamsporl.  Leur  ouverture  varie  de  0",61  à 9™,  15.  Leur  longueur 
ordinaire  est  de  30‘",50  au  dessus  de  Harper’s  Ferry  , et  33”, 50  au-dessous  du  même 
point.  Ils  donnent  passage  les  uns  à des  ruisseaux,  les  autres  à des  routes  ou  che- 
mins. 

On  compte  sur  la  ligne  du  canal  divers  autres  travaux  imporlanls.  Telle  est  la 
grande  tranchée  de  OldTown,  entre  le  septième  et  le  huitième  barrage. Telle  est  encore 
une  tranchée  moins  considérable,  et  cependant  digne  d’ètrc  citée , qui  est  très-près 
du  septième  barrage,  eu  amont,  à Miichell’s  Neek,  et  qui,  coupant  un  coude  de  la 
rivière,  épargne  un  parcours  de  1,000™.  Elle  a moins  de  800”  de  long;  sa  plus 
grande  profondeur  est  de  12™. 

Le  souterrain  placé  au  Pawpaw  Bend,  entre  la  tranchée  de  Mitcbell’s  Neck  et  le 
septième  barrage  a 950“  de  long;  sa  largeur  est  de  7”, 32;  sa  hauteur  depuis  le 
fond  de  la  cuvette  du  canal  jusqu'au  sommet  de  la  voûte  est  aussi  de  7”, 32.  11 
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est  dans  un  terrain  de  schiste  bleu  , reployé  de  telle  sorte  que  les  couches,  par  leur 
courbure  naturelle , sont  disposées  au-dessus  du  souterrain  comme  une  sorte  de 
voûte.  Le  schiste  qu’il  traverse  étant  tendre  et  sujet  à se  déliter  on  a dû- le  voûter 
sur  tout  son  développement.  H aboutit  à droite  et  à gauche  à des  tranchées  et  forme 
avec  elles  une  coupure  de  1,000“  de  long  qui  évite  un  détour  de  8,000“. 

L'ne  portion  considérable  du  canal  est  garantie  extérieurement  par  un  perré  massif. 
Sur  175  kilom.  entre  Washington  et  le  cinquième  barrage,  48  kilom.  offrent  cette  pro- 
tection. Sa  hauteur  ordinaire  est  de  3 à 6“;  sur  quelques  points  , elle  varie  de  12  à 
18'".  Entre  le  cinquième  barrage  et  Cumberland  l’espace  ainsi  protégé  est  proportion- 
nellement plus  considérable  encore. 

Le  canal  est  garni  intérieurement,  sur  une  partie  de  son  cours  , d’un  empierrement 
en  pierre  menue  semblable  à celle  qui  sert  à charger  les  chaussées  à la  Mac-Adam  ; on 
espère  ainsi  préserver  les  bords  de  toute  érosion  , et  par  suite  diminuer  les  réparations 
qu'entraîne  le  mouvement  des  bateaux  à grande  vitesse.  On  a pensé  qu'au  moyen  de  ce 
revêtement  et  grâce  à la  profondeur  du  canal,  il  serait  possible  d'y  employer,  des  re- 
morqueurs à vapeur. 

Les  canaux  de  New-York  et  de  la  Pensylvanie  sont  traversés  par  un  grand  nombre 
de  ponts  de  bois  très-bas  qui  gênent  singulièrement  les  voyageurs  , et  qui  y inter- 
diraient absolument  l'usage  de  la  vapeur,  en  supposant  que  l'exiguité  de  leurs  dimen- 
sions n’exclût  pas  ce  mode  de  balage.  On  a évité  d'en  construire  sur  le  canal  de  la 
Cltesapcake  à l’Ohio.  On  les  a remplacés  par  des  ponts  tournants,. par  des  passages 
en  dessous,  par  des  baCs.  À la  traversée  de  Georgetown  , où  cependant  il  était  impos- 
sible de  ne  pas  établir  un  pont  permanent,  on  a élevé  la  clef  delà  voûte  à 5“, 19 
au-dessus  de  l’eau.  A Point  of  Rocks  on  a construit  un  pont  tournant  qui  repose  sur 
pile  en  maçonnerie  placée  au  milieu  du  canal , et  dont  le  tablier  est  à une  hauteur  de 
3“,36  au-dessus  de  la  ligne  d’eau. 

Le  bassiu  de  Georgetown  est  spacieux  ; il  a été  formé  au  moyen  d’une  digue  de 
Cl“  de  long  au  travers  de  l’embouchure  du  Rock  Creek  , qui,  élevant  le  niveau 
de  l’eau,  a singulièrement  réduit  les  déblais  à enlever,  li  a 49“  de  large  sur 
305“  de  long.  Sa  superficie  est  très-étendue  en  tenant  compte  de  la  portion  du 
ruisseau  qui  offre  aux  bateaux  une  profondeur  d’eau  suffisante. 

En  général , on  s’est  appliqué  à tenir  le  canal  a un  niveau  élevé,  afin  qu’il  ne  fût 
pas  envahi  par  les  grandes  crues  du  fleuve.  Même  à sa  partie  inférieure,  entre  les 
Petites  Chutes  et  Georgetown  où  les  inondations  cessent  de  se  faire  sentir,  on  l’a 
maintenu  à lt“,43  au-dessus  de  la  mer  dont  le  niveau  se  confond  à peu  près,  à 
Georgetown,  avec  celui  du  fleuve.  Sur  celte  dernière  partie  de  son  cours  il  offre  une 
pente  de  0™ ,0000376  par  mètre  avec  des  dimensions  plus  considérables  encore  que  de 
coutume.  Ces  dispositions  ont  été  adoptées  dans  la  prévision  qu’un  jour  on  utiliserait 
à Georgetown  la  force  motrice  de  l'eau  ainsi  conduite  à une  belle  hauteur,  et  aussi 
parce  que  l'on  voulait  faciliter  le  prolongement  du  canal  dans  deux  directions  , c’est- 
à-dire  vers  la  petite  ville  d’Alexandrie,  située  sur  la  rive  opposée  du  Potomac , au-des- 
sous de  Georgetown,  et  surtout  vers  Baltimore;  ces  deux  embranchements  devant 
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s’alimenter,  le  premier  en  totalité , le  second  en  partie,  de  l'eau  conduite  à George- 
town par  le  canal. 

Sur  plusieurs  points,  la  maçonnerie  a été  fort  dispendieuse.  Le  soin  qu’on  y a 
apporté  n’en  est  pas  la  seule  cause.  La  pierre  de  taille  est  rare  dans  la  partie  su- 
périeure du  canal  : ainsi,  le  pont-aqueduc  du  Caloctin  , nn  peu  au-dessus  de  Point  of 
Rocks  a été  construit  avec  du  granit  pris  sur  les  bords  du  Palapsco  à côté  du  chemin 
de  fer  de  Ualtimore  à l’Ohio,  et  qui  a parcouru  80  kilomètres  environ,  dont  72  en 
chemin  de  fer,  pour  arriver  de  la  carrière  à pied  d’œuvre. 

L'exécution  des  travaux  a généralement  été  bonne.  Sous  ce' rapport , il  n'y  a aucune 
comparaison  entre  le  canal  de  la  Chesapeakeà  l’Ohio  et  les  canaux  de  l'État  de  Pensylva- 
nie.  Par  exemple,  les  barrages  ont  supporté,  sans  en  être  ébranlés,  le  choc  violent 
du  fleuve  au  printemps.  Les  ponts-aqueducs,  les  ponceaux  et  les  écluses  sont 
dans  le  meilleur  état  ; les  grands  perrés  n'ont  pas  cédé , 11  y a peu  de  fuite  d’eau  , 
meme  la  où  le  canal  est  suspendu  sur  des  muraillemeuts  élevés.  Ou  estime  que  les 
réparations  extraordinaires  qui,  dans  des  ouvrages  neufs  sont  habituellement  fort 
élevés,  n’ont  pas  coûté,  pour  tout  l’intervalle  de  1828  à 1830,  plus  de  2,ô00,000  à 
3,000,000  fr.  ..  .. 

Le  premier  ingénieur  employé  à la  construction  du  canal  de  la  Cbesapeake  à l’Ohk» , 
fut  M.  benjamin  Wright , qui  s’était  signalé  dans  la  construction  du  canal  Erié.  11  resta 
deux  ans  au  service  (le  la  compagnie.  La  direction  des  travaux  est  ensuite  échue  par 
parties  à divers  ingénieurs  , et  notamment  à MM.  Gruger,  Purcell  et  Fisk.  Le  gouver- 
nement fédéral  a eu  soin  que  le  conseil  d'administration  fut  aidé  des  lumières  des 
officiers  du  corps  dos  Géographes  ( Topograpliical  Engineers)  qui  avaient  pris  part  aux 
études  comme  collaborateurs  (lu  général  Bernard , et  entre  autres  du  colonel  J. -J. 
Abert.  Les  colonels  Abert  et  Keamcy  , et  le  major  W".-G.-M*.  Neill , ont  été  chargés 
à diverses  reprises  par  le  gouvernement  fédéral  d’inspecter  les  travaux.» 

Le  canal  fut  administré  pendant  les  premières  années  par  M.  F.  Mercer,  en  qualité 
de  président  de  la  compagnie.  F.n  1832,  l’esprit  de  parti  l’exclut  de  celte  position  où 
il  avait  déployé  beaucoup  d'activité  et  d’ardeur  : mais  son  zèle  n’eu  a pas  été  rebuté, 
et  depuis  lors  if  a continué  de  plaider  chaleureusement  la  cause  dti  canal , comme 
membre  du  Congrès.  Après  lui  la  présidence  a été  dévolue  h M.  G.-C.  Washington, 
nèveu  du  glorieux  fondateur  de  l’Indépendance  américaine  , auquel  a récemment 
succédé  M.  F.  Thomas.  • « 

Ce  canal  est  destiné  à une  circulation  active.  Les  deux  marchandises  les  plus  en- 
combrantes , celles  qui  fopt  la  fortune  des  canaux,  le  bois  et  le  charbon,  abondent 
dans  les  pays  qu'il  traverse.  Le  gite  boitiller  qui  couvre  l’ouest  do  la  Peusylvanie  , et 
qui  s’étend  aussi  du  côté  du  sud  au  delà  des  frontières  de  cet  État,  est  traversé  par  le 
haut  Potomac  et  par  ses  affluents.  Le  charbon  bitumineux  est  reconnu  et  exploité  près 
du  confluent  du  Savage  Crcek,  sur  les  bords  de  George  s Creek,  sur  ceux  de  la  Branche 
Septentrionale  du  Potomac,  entre  Frosttown  et  Cumberland  , sur  les  bords  du  Will’s 
Creek  , du  Braddock’s  Hun  , du  Jcnning’s  Run  et  d'autres  cours  d'eau  ; il  y existe  des 
mines  abondantes , exploitables  sans  fonecment  de  puits  par  simples  galeries  d’écou- 
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tement;  on  y trouve  sur  une  étendue  considérable  des  couches  de  2,  3 et  même 
5 mètres  de  puissance.  Avant  l’ouverture  du  canal  de  la  Chesapeake  à l’Ohio  , on 
profitait  des  crues  du  printemps  pour  envoyer  des  bateaux  plats  chargés  de  ce  rharbon 
vers  le  bas  Potomac.  La  fabrique  d’armes  d’ilarper’s  Ferry  en  consommait  à elle 
seule  plus  de  35,000  tonnes  par  an. 

Dans  son  rapport  du  12juin  1837,  le  président  de  la  Compagnie  annonçait  que  l’on 
venait  de  découvrir  de  l'anthracite  d’excellente  qualité  en  Virginie  dans  le  comté  de 
Morgan  sur  les  bords  du  Slecpy  Creek,  à quelques  milles  de  son  confluent  avec  le 
Potentat-  (200  kilomètres  de  Washington),  ainsi  que  dans’  le  comté  de  Berkeley. 
Ou  sait  qu’aux  Etats-Unis  c’est  le  combustible  que  l’on  préfère  pour  les  usages  domes- 
tiques. De  beaux  bois  de  construction  et  des  forêts  qui  fournissent  du  pin  propre 
aux  foyers  des  bateaux  à vapeurs  si  nombreux  sur  tout  le  littoral , remplissent 
toutes  les  vallées  latérales  et  tout  le  pays  au  loin  à droite  et  à gauche,»  partir  du 
Cacapon  (220  kilomètres  de  Washington).  Plusieurs  mines  de  fer  existent  le  long 
du  canal  sur  les  bords  du  Potomac.  Quelques-unes  sont  déjà  exploitées  et  alimentent 
les  forges  de  l'Antielam.  Peu  de  localités  offrent  autant  d’avantages  pour  la  chaufour- 
nerie  que  la  partie  moyenne  et  le  haut  de  la  vallée  ; on  y fabrique  de  très-bonne  chaux 
hydraulique.  La  force  motrice  est  aisée  à obtenir  le  long  des  rapides  du  fleuve  et  dans 
toutes  les  parties  de  son  cours  au  moyen  de  barrages  ; les  Grandes  Chutes  du  Potomac 
suffiraient  seules  à des  centaines  d'usines  ; les  circonstances  les  plus  favorables  au 
développement  des  grandes  industries  sont  donc  réunies  sur  la  ligne  du  canal  de  la 
Chesapeake  à l’Ohio.  . v» 

Le  canal  traverse  vers  son  extrémité  inférieure  des  carrières  de  granit  et  d’une 
pierre  talqueuse,  qui,  aux  Etats-Unis,  pour  la  construction  des  fourneaux , foyers  et 
cheminées,  tient  lieu  avantageusement  de  brique  réfractaire,  il  a etc  sur  plusieurs 
l«ints  creusé  au  milieu  des  couches  d'nne  brèche  remarquable,  qui  a fourni  les  co- 
lonnes de  la  salle  des  séances  des  Représentants  à Washington.  Les  belles  dimensions 
du  canal  et  la  modération  des  péages  permettront  d’y  effectuer  les  transports»  bas  prix. 
Ce  canal  a d’ailleurs  de  grands  affluents  naturels  qui  offrent  pendant  une  partie  de 
l'année  une  navigation  passable  etqn’on  s’occupe  d’améliorer.  Ainsi  le  Shenandoah  est 
navigable  pour  de  légers  bateaux  sur  une  étendue  de  pins  de  300  kilom  ; la  Branche  Mé- 
ridionale du  Potomac  l’est  sur  150;  lés  deux  Cacapon  ensemble  sur  125.  L'Opequon, 
l’An  lie tam , le  Conococheague  , le  Monocacy,  le  Goose  Crcèk  sont  snsceptibles  de  le 
devenir.  Plusieurs  de  ces  rivières,  et  notamment  le  Shenandoah  , traversent  un  pays 
des  plus  fertiles.  11  est  vrai  que  les  plus  importants  de  ces  cours  d'eau  , le  Shenandoah , 
la  Branche  Méridionale,  le  grand  et  le  petit  Cacapon,  et  l’Opequon,  étant  des  affluents 
de  droite  du  Potomac , il  faudra , pour  les  réunir  au  canal , jeter  des  ponts-aqueducs  au 

travers  du  fleuve  avec  d’autres  ouvrages  accessoires,  tels  que  des  écluses,  etc 

Pour  le  Cacapon , qui  se  trouve  à une  très-faible  distance  eu  amont  d'un  des  barrages 
de  prise  d’eau,  il  suffirait  d’un  barrage  au  travers  de  son  lit  et  d’une  dérivation  d’envi- 
ron 1 ,500,D. 

Ainsi,  indépendamment  du  commerce  de  l’Ouest,  on  est  autorisé  à présager  que  le 


Digitized  by  Google 


56 


SECONDE  PARTIE  SECTION  III.  CHAPITRE  III. 


canal  üc  la  Chesapeake  à l'Ohio  sera  un  des  plus  fréquentés  de  l’Union,  et  qu’il  jus- 
tifiera toutes  les  espérances  auxquelles  il  donna  lieu. 

A la  fin  de  1838,  le  canal  était  achevé  jusqu'au  barrage  n°  C,  situé  au  confluent  du 
Carapon , c’est-à-dire  sur  un  espace  de  220  kilom.  Au  milieu  de  1840 , le  complément 
jusqu'à  Cumberland  était  à moitié  achevé.  Il  restait  à accomplir  des  travaux  pour  une 
somme  de  11,479,232  fr.  Si  la  compagnie  avait  eu  des  fonds,  il  ne  lui  aurait  fallu 
que  deux  ans  pour  terminer  complètement  tout  le  tronçon  oriental , car,  avec  des  ate- 
liers bien  organisés,  il  lui  était  facile  de  dépenser  100,000  à 120,000  dollars  par 
mois.  Mais  elle  avait  usé  de  toutes  ses  ressources;  elie  avait  même  épuisé  son 
crédit.  Elle  était  alors  en  instance  près  de  la  législature  pour  obtenir  de  nouveaux 
secours. 

A la  date  du  31  décembre  1838,  les  déboursés  de  la  Compagnie  s’élevaient,  déduction 
faite  des  travaux  exécutés  pour  le  compte  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Balti- 
more à l’Ohio,  à 40,1 17,318  fr. , savoir  : 


Travaux  proprement  dits  et  entretien 35,778,427  fr. 

Acquisition  des  terrains 1,914,533 

Traitements  et  indemnités  des  ingénieurs  et  de  leurs  agents.  . 1, 214, 480 

Traitements  des  employés  d’administration 457,904 

Salaire  des  éclusiers 150,347 

Frais  divers 571,627 

Total 40,417,318  fr 


A celte  époque,  l’ingénieur  en  chef  de  la  Compagnie,  M.  Fisk,  évaluait  le  reste  de  la 
dépense  pour  construction  proprement  dite,  abstraction  faite  des  frais  généraux,  à 
18,900,315  fr. 

La  dépense  totale  serait  ainsi  de 59,017,033  fr. 

En  tenant  compte  des  frais  généraux  et  accessoires , non  compris  le  service  des  inté- 
rêts ni  les  pertes  éprouvées  sur  les  effets  de  l’Etat  de  Maryland  , elle  serait  d’environ 
00,500,000  fr. 

C’est-à-dire  par  kilomètre,  de 201,667  fr. 

La  dépense  par  kilomètre , pour  la  partie  supérieure  de  cette  division  orientale , est 
nu  moins  double  de  la  dépense  correspondante  pour  la  moitié  inférieure. 

Ainsi  ont  été  justifiées  et  dépassées,  même  de  près  d’un  quart , les  prévisions  de  dé- 
penses exprimées  par  le  général  Bernard , et  si  vivement  critiquées  alors  au  sein  d’une 
convention  convoquée  ad  hoc  (1).  Si , d’ailleurs,  elles  ont  été  excédées,  il  faut  s'en 


(I)  La  conclusion  unanime  d'un  comité  nommé  par  celte  convention  avait  été  que  le  général  lier  nard  avait  doublé , 
cl  môme  triplé  le  prix  des  divers  éléments  îles  ouvrages.  On  avait  réuni  à l'appui  de  cette  conclusion  une  masse  d'avis 
qui  semblait  écrasante,  l'n  des  Commissaires  des  Canaux  de  l’État  de  Pcnsylvanie,  M.  A.  1-acock  . allait  jusqu'à  offrir 
d'exécuter  le  canal  de  Georgetown  à Cumberland  pour  13,333,330  fr.  (2  t/2  millions  de  dollars ),  cest-à  dire  pour 
moins  du  quart  de  ce  qu'il  aura  coûté. 

Il  est  vrai  que  si  le  public  eût  pensé  que  ce  canal  dût  coûter  si  cher,  on  ne  l'eût  probablement  pas  commencé. 
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prendre  à la  hausse  extrême  qu'a  subie  la  main-d'œuvre  en  1836,  et  qui  s’est  mainte- 
nue jusqu’en  1839.  Les  terrassiers, qui  d’abord , indépendamment  de  leur  nourriture, 
estimée  à 1 fr.  25  ou  1 fr.  30  c.  par  jour , recevaient  (il  fr.  par  mois  environ , durent 
bientôt  être  payés  sur  le  pied  de  80  fr.  et  1 07  fr.  Les  denrées  avaient  éprouvé  une  hausse 
pareille.  En  1840,  les  salaires  et  les  subsistances  étaient  revenus  à des  prix  plus  mo- 
dérés. En  comptant  la  nourriture,  ce  que  recevait  un  simple  terrassier  à la  journée 
montait  cependant  encore  à près  de  5 fr. 

En  outre  des  dépenses  énumérées  ci-dessus,  la  Compagnie  avait  eu  à supporter 
d’autres  charges , par  suite  des  combinaisons  financières  auxquelles  il  avait  fallu  re- 
courir pour  avoir  des  fonds.  Ainsi  elle  payait  à l’État  de  Maryland  de  forts  intérêts. 
Au  31  décembre  1838,  les  intérêts  ainsi  acquittés  depuis  l’origine  s'élevaient  à 
2,009,568  fr.  Deux  ans  après,  elle  devait  à l’État  annuellement  6 pour  cent  sur  un 
capital  nominal  de  4,500,000  doil.,et  5 pour  cent  sur  un  capital  de  1,375,000  doll., 
soit  en  lotit  338,750  doll.  ou  1,806,667  fr. 

Le  produit  des  péages  était  évalué,  en  1840 , à 240,000  fr.  On  ne  naviguait  alors  que 
de  Georgetown  au  barrage  n*  5;  l’intervalle  compris  entre  le  barrage  n”  5 et  le  barrage 
n»  6 était  à sec  pour  quelques  réparations.  Le  président  de  la  Compagnie  pensait  que,  sur 
ce  revenu,  160,000  fr.  suffiraient  pour  l’entretien  du  canal  et  le  salaire  des  employés 
autres  que  les  ingénieurs  chargés  des  travaux.  Au  31  décembre  1838,  le  montant  total 
des  péages  depuis  l’origine  était  de  1,018,523  fr. 

L'histoire  financière  de  cette  Compagnie  est  presque  dramatique  à force  d’inci- 
dents. Depuis  1834  particulièrement,  c’est  une  lutte  incessante  et  ferme  d’hommes 
honorables  remplis  de  modération,  tels  que  le  colonel  George  C.  Washington, 
président  de  la  Compagnie,  contre  les  préjugés  de  la  législature  de  Maryland  qui 
sç  refusait  à traiter  généreusement  une  entreprise  destinée  à faire  la  prospérité  de 
l’État,  ou  qui,  en  hii  donnant  des  secours  , considérables  il  est  vrai , y mettait  des 
conditions  de  nature  à ruiner  les  autres  intéressés. 

Un  ouvrage  de  celte  étendue,  exécuté  sur  une  pareille  échelle,  était  sans  contredit 
d’un  grand  intérêt  public  et  promettait  de  donner  quelque  jour  de  beaux  produits. 
Mais  il  devait  offrir  peu  d'avantages  à des  actionnaires  pressés  de  jouir  ; aussi  il  s’est 
présenté  assez,  peu  de  souscripteurs  particuliers.  Presque  toutes  les  ressources  de  la 
Compagnie  sont  provenues  des  États  ou  des  villes. 


En  1828  le  Congrès  vota  une  souscription  de 5,333,331  fr. 

La  ville  de  Washington  souscrivit  pour.  . . 5,333,333 

Le  Maryland , pour  2,666,667  fr.  H y joignit  lo  14  mars 
1834  une  souscription  de  666,667  fr. , ce  qui  porte  !• 

souscription  à . 3,333,333 

Les  petites  villes  de  Georgetown  et  d'Alexandrie  sous- 
crivirent ensemble  pour. 3,666,667 

En  1833,  l’Elat  de  Virginie  vola  une  souscription  de.  . 1,333,333 


A nporter 18,000,000  fr. 
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Report 18,000,000  fr. 

LcssousrriplionsinilividuclIrss'élovaiplUi  3,244,800fr,,  ■ 


sur  quoi  il  fmjt  déduire  pour  versements  non  effec- 
tués une  somme  de  400,000  fr. , ce  qui  réduit  cos 

souscriptions  à -2,844,800 

La  transaction  avec  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de 
liai  timoré  h l’Ohio  a valu  un  profit  net  d’environ.  . . 865,278 

Total  des  sommes  dont  la  compagnie  a pu  disposer  jus- 
qu’à la  fin  de  1831 21,710,078  fr 


Elle  avait  en  outre  perçu  pour  péages  une  somme  d’environ  100,1X10  doll. 

Du  1"  janvier  1834  au  1er  janvier  1841,  elle  a reçu  de  l’État  de  Maryland,  comme 
nous  allons  le  dire,  34,060,067  fr.  à titre  de  prêt  à intérêt,  en  partie  déguisé  sous  le 
titre  de  souscription.  Elle  n’a  réalisé  cette  somme  qu'avec  beaucoup  de  perte.  Enfin,  en 
1841 , l’Etat  lui  a alloué  un  nouveau  secours  de  10,660,007  fr. 

Au  1"  janvier  1834,  le  canal  était  à très-peu  près  complètement  fini  jusqu’à  Point  of 
Rocks  et  en  construction  avancée  jusqu’au  cinquième  barrage  seulement;  niais  la  Com- 
pagnie avait  épuisé  ses  ressources,  sauf  une  somme  de  2,000,810  fr.,  qui  devait  être 
absorbée  intégralement  et  au  delà  par  les  travaux  alors  en  train.  Au  lieu  de  consacrer 
tous  ses  fonds  à s’étendre  vers  le  haut  Potomac  d'où  le  canal  attend  tout  son  commerce, 
la  Compagnie,  pour  satisfaire  à l’impatience  peu  réfléchie  de  la  ville  de  Washington, 
avait  été  contrainte  de  dépenser  deux  millions  et  demi  à prolonger  le  canal,  de  George- 
town à la  capitale,  ouvrage  infructueux,  s’il  en  fut , pour  la  Compagnie,  et  même  pour 
la  ville , provisoirement  du  moins.  Dans  cette  conjonéture,  elle  s’adressa  an  Congrès  et 
aux  législatures  de  Ylrginie  et  de  Maryland.  Le  Congrès  lui  refusa  tout  subside  sous 
quelque  forme  que  ce  fût  ; la  question  de  l’intervention  du  gouvernement  fédéral  dans 
les  travaux  publicsétail  alors  jugée.  La  Virginie , qui  se  préparait  à ouvrir,  par  le  cœur 
de  son  territoire,  une  communication  de  V Atlantique  à l’Ohio , s'était  refroidie  à l’égard 
du  canal  de  la  Chesapeake.  Cependant  la  proposition  d’un  prêt  de  2,606,067  fr. 
à la  Compagnie  du  canal  ne  fut  rejetée  qu’à  une  voix  de  majorité  dans  le  Sénat , 
après  avoir  été  adoptée  par  l’autre  Chambre.  Le  Maryland  donna  une  souscription  de 
660,007  fr.  qui  a été  portée  déjà  en  ligne  de  compte. 

Le  1er  janvier  1835,  la  Compagnie  s’était  endettée  et  n'avait  plus  de  crédit.  Elle  avait 
reçu  de  la  Banque  des  Etats-Unis  une  avance  d'environ  1,500,000  fr.,-pour  laquelle 
elle  avait  engagé  tous  ses  revenus  nets.  Enfin,  le  19  mai  1835,  la  législature  de 
Maryland  consentit  à lui  prêter  une  sommo  de  10,606,6G7  fr.,  qu’on  supposait  alors 
suffisante  pour  couvrir  le  passif  de  la  Compagnie,  et  pour  pousser  le  canal  jusqu'à 
Cumberland.  Ce  prêt  était  d'ailleurs  convertible  en  actions  au  pair,  au  gré  de  la  législa- 
ture. Les  conditions  du  prêt,  telles  quelles  furent  tracées  par  la  législature,  étaient  peu 
libérales.  La  Compagnie  devait  engager  ses  revenus  de  toute  nature  pour  le  payement 
des  intérêts  à 6 pour  cent,  et  pour  la  formation  d’un  fonds  d’amortissement  destiné  à 
rembourser  le  capital.  L'Etal  exigeait , en  outre , que  les  péages  ne  pussent  être  réduits 
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sans  son  consentement.  En  un  mot,  la  Compagnie,  nne  fois  le  prêt  accepté,  devait  être 
à la  discrétion  de  l’Etat.  Cependant  au  mois  d’avril  suivant,  elle  acquiesça  à toutes 
qu’on  lui  demandait. 

Dès  lors  les  travaux,  qui  n'avaient  jamais  été  suspendus,  furent  poussés  avec  une 
nouvelle  vigueur.  Tout  était  à peu  près  terminé  jusqu’au  barrage  n°  5.  La  Compagnie 
déploya  une  énergie  proportionnée  aux  obstacles  matériels  qui  allaient  toujours  crois- 
sant à mesure  qu’on  remontait  le  Potomac.  Au  milieu  de  l'été  de  1835,  on  mit  en 
adjudication  l’espace  de  44  kilom.,  compris  entre  le  cinquième  et  le  sixième  bar- 
rage. On  livra  de  même  à des  entrepreneurs  deux  travaux  difficiles  et  de  longue  haleine, 
situés  plus  en  amont,  le  souterrain  du  Pawpaw  Bend,  long  de  950",  qui  est  à 259  kilom. 
de  Georgetown,  et  la  grande  tranchée  d’Old  Town.  Mais  on  reconnut  aussi  qu’on 
s'était  flatté  d’nn  vain  espoir  en  comptant  terminer  l’ouvrage  jusqu’à  Cumberland  avec 
la  dernière  avance  de  deux  millions  de  dollars  fournie  par  l’Etat  de  Maryland.  Les  tra- 
vaux devenaient  de  plus  en  plus  difficiles;  la  main-d’œuvre  enchérissait,  soit  parce  que 
le  grand  nombre  d’entreprises  alors  en  activité  dans  toute  l’Union  rendait  les  bras  fort 
rares,  soit  parce  que  l’on  ne  pouvait  attirer  qu'à  grands  frais  les  travailleurs  dans  les 
solitudes  où  le  canal  avait  alors  à se  développer.  Ainsi,  tandis  que  le  prix  moyen 
dn  kilom.  au-dessous  du  barrage  n°  5 jusqu'à  Georgetown,  était  d’environ  100,000  fr., 

il  paraissait  devoir  s’élever  entre  le  barrage  n’5  et  leCacapon  au  moins  à 130,000  fr. 

Et  entre  le  Cacapon  et  la  Branche  Méridionale  du  Potomac,  à 200,000  fr. 

Et  l’on  n’était  cependant  pas  encore  au  terme  des  mécomptes. 

Après  une  étude  plus  approfondie  des  125  kilom.  qui  restaient  à ouvrir , il  lut 
constaté  que  cette  portion  du  canal  coûterait  au  moins  le  double  de  ce  qu’on  avait 
supposé.  Le  long  du  haut  Potomac , les  dépenses  devaient  être  énormes  , surtout  pour 
les  derniers  biefs,  c’est-à-dire  entre  l’embouchure  du  Cacapon  et  Cumberland. 
La  Compagnie  alors  concentra  ses  efforts  sur  une  division  de  44  kilom.,  comprise  entre 
le  barrage  n"  5 et  le  Cacapon.  Elle  maintint  pourtant  en  activité  les  ateliers  établis  en 
amont  de  l’embouchure  du  Cacapon,  pour  les  deux  ouvrages  difficiles  et  longs  que  nous 
avons  indiqués  tout  à l’heure. 

Tel  était  l'étal  des  choses  lorsque  la  législature  de  Maryland  passa , le  4 juin  1836 , 
une  grande  loi  de  travaux  publics,  qui  répartissait  entre  diverses  voies  de  communica- 
tion une  somme  de  42,666,067  fr.  Le  canal  delà  Chesapeako  à l'Ohio  y fut  compris  pour 
16,000,000  fr,  Celte  allocation  , qui  est  qualifiée  de  souscription  par  La  loi,  n’est  en 
réali  té  qu’un  prêt  à 6 pour  cent1,  avec  cette  senle  différence  que  l’Etat  aura  droit  encore  à 
une  portion  des  bénéfices  au  cas  où,  après  qu'il  aurait  prélevé  scs  intérêts,  il  resterait  plus 
qu’il  ne  faut  pour  compter  6 pour  cent  aux  actionnaires.  La  qualité  de  souscripteur  lui 
donne  d’ailleurs  le  droit  d’intervenir  directement  dans  les  affaires  de  la  Compagnie, 
indépendamment  de  tous  les  moyens  d’influence  qu'il  s’était  déjà  réservés.  La  législa- 
ture de  Maryland  a donc  mis  de  son  côté  toutes  les  chances  de  profit,  et  laissé  à la  Com- 
pagnie toutes  celles  de  perte.  Et  même , probablement  parce  que  le  canal  débouchait 
dans  la  Chesapeake  à tme  grande  distance  de  Baltimore , elle  n’a  accordé  à la  Com- 
pagnie que  par  voie  d’amendement  un  adoucissement  concédé  de  prime  abord  à 
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celle  du  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio,  c'est-à-dire  la  remise  des  intérêts  des 
avances  de  l’Etat  pendant  les  trois  années  qui  suivraient  les  versements , et  elle  lui  en 
a refusé  un  autre , l’abandon  de  tout  bénéfice  éventuel  en  sus  de  6 pour  cent.  Cette 
avance  de  16  millions  était  d'ailleurs  conditionnelle,  ainsi  que  celle  qui  était  offerte  à 
la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l'Ohio  ; elle  ne  devait  avoir  lieu  qu’après 
que  la  Compagnie  concessionnaire  d’un  autre  ouvrage , le  canal  de  Maryland , destiné 
à lier  Baltimore  au  canal  de  la  Chesapeake  à l’Ohio , aurait  réuni  des  souscriptions  pour 
la  somme  nécessaire  à l’achèvement  de  son  entreprise. 

En  décembre  1837,  après  de  longs  débats  dans  lesquels  la  validité  même  de  la  sous- 
cription de  16,000,000  fr.  fut  sérieusement  en  question,  une  nouvelle  loi  ordonna  le 
payement  de  cette  souscription , indépendamment  de  toute  circonstance  étrangère  à la 
Compagnie  du  canal  de  la  Chesapeake  à l’Ohio.  Oh  lui  livra  à cet  effet,  à 20  pour  cent  de 
prime,  des  titres  de  rente  6 pour  cent , dont  la  Compagnie  devait  rembourser  à l'Etat 
les  intérêts.  La  Compagnie,  qui  avait  vu  ses  entrepreneurs  alarmés,  pendant  les  débats 
de  la  législature,  au  point  de  renvoyer  leurs  ouvriers,  et  qui  éprouvait  un  vif  désir  de 
terminer  le  versant  oriental , afin  d'avoir  des  produits,  s’empressa  de  négocier  les 
titres  ( certificates  of  debi)  qui  lui  avaient  été  remis,  ou  de  les  engager  en  échange 
d'avances  temporaires,  avec  faculté  pour  les  préteurs  de  les  vendre.  Dans  celte  opéra- 
tion,elle  subit  des  pertes  considérables  en  intérêts  ou  en  capital.  En  1839,  la  législature 
lui  fit  une  nouvelle  avance  de  7,333,333  fr.  en  titres  de  rente  5 pour  cent  acceptés  par 
la  Compagnie  au  pair,  nonobstant  la  dépréciation  qui-affectait  alors  toutes  les  valeurs 
américaines.  A cette  époque,  la  somme  totale  fournie  par  l’Etat  à la  Compagnie  s’é- 
levait nominalement  à 7 millions  de  dollars  ( 37,333,333  fr.). 

Cependant,  à la  fin  de  1839,  les  ressources  de  la  Compagnie  étaient  épuisées  encore 
une  fois.  D’après  un  rapport  du  Trésorier  de  l'Etat,  dont  le  résumé  est  consigné  dans  le 
message  annuel  du  Gouverneur,  du  2 janvier  1840,  la  dette  de  l’Etat  s’élevait  à 
77,801,008  fr.,  en  ne  comptant  que  500,000  doll.  sur  les  750,000  alloués  en  dernier 
lieu  à la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Baltimore  à la  Susquehannah , le  reste  étant  à 
négocier  encore,  et  en  n’ayant  égard  de  même  qu'aux  versements  effectués  au  profit  des 
deux  Compagnies  du  chemin  de  fer  de  l’Eastern  Shorc  et  du  chemin  do  fer  d’Anna- 
polis  et  d'Elkridge.  Cette  situation  financière  et  la  dépression  générale  du  crédit  de  tous 
les  Etats  de  l’Union  déterminèrent  la  législature  à refuser  provisoirement  toute  assis- 
tance nouvelle  à la  Compagnie.  Cependant,  en  mars  1841,  une  somme  de  10,666,667  fr. 
a été  volée  en  sa  faveur,  sous  la  condition  que  les  titres  de  rente  de  l’Etat  repré- 
sentant cette  avance,  ne  seraient  pas  négociés  au-dessous  du  pair,  que  des  marchés  au- 
raient été  passés  avec  des  entrepreneurs  pour  l’achèvement  du  canal  jusqu’à  Cumber- 
land , au  moyen  de  celte  somme , et  que  ces  marchés  auraient  été  approuvés  par  le 
Trésorier  de  l’Etat.  II  a été  stipulé,  en  outre,  que  quatre  descompagniescharbonnières 
des  vallons  du  Jenning’s  Hun  et  du  Braddock’s  Hun  s'engageraient  à avoir  lié  leurs 
houillères  au  canal  par  un  chemin  de  fer  à l'époque  de  l'achèvement  du  canal,  et  que 
deux  ou  un  plus  grand  nombre  des  compagnies  charbonnières  du  comté  d’Alleghany, 
où  sont  les  principales  mines  de  la  région  carbonifère  située  au-dessus  de  Cumberland , 
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prendraient  l’engagement,  suffisamment  garanti,  de  verser  collectivement  au  trésor  do 
l’Etat,  tous  les  ans , pendant  cinq  années , une  fois  le  canal  livré  à la  circulation , une 
soinmede  1,066,667 fr.  à valoir  sur  les  péages  présents  et  futurs  de  leurs  charbons. 

A moins  d’événements  qui  tout  à coup  suscitent  d'insurmontables  obstacles  à la 
vigueur  de  l’esprit  d’entreprise  parmi  les  populations  de  l’Amérique  du  Nord,  on 
doit  regarder  comme  certain  que  le  canal  de  la  Chesapeake  à l’Ohio  sera  achevé  un 
jour,  non-seulement  jusqu’à  Cumberland,  mais  jusqu’à  l’Ohio,  sauf  peut-être  l’in- 
tercalation d’un  chemin  de  fer  au  centre  de  la  chaîne,  et  qu'ainsi  sera  accomplie 
cette  prophétie  de  Jefferson , dans  ses  Notes  sur  la  Virginie  , qu’un  jour  le  Potomac 
ferait  concurrence  à i’Hudson  et  au  Mississipi  lui -même  pour  le  commerce  de  l’Ouest. 

Parmi  les  effets  complexes  et  étranges  de  la  détresse  financière  de  l’Union,  à partir 
de  1837,  on  peut  citer  l’obligation  imposée  par  l'Etat  à la  Compagnie  du  canal  de  la 
Chesapeake  à l’Ohio,  pourtant  si  embarrassée  pour  son  propre  compte,  de  procurer 
des  fonds  aux  deux  chemins  de  fer  de  l’Eastern  Shore  et  d’Annapolis  et  d’EIkridge. 
Au  I"  janvier  1839  , ces  avances  , que  l’État  devait  d'ailleurs  rembourser,  s’élevaient 
à 640,000  fr. 

Un  autre  effet  de  cette  détresse,  qui  est  digne  de  remarque  en  ce  qu’il  montre  à quel 
point  on  a l’habitude  en  Amérique  de  faire  jouer  le  ressort  du  crédit  et  de  subvenir  aux 
besoins  des  transactions  par  une  circulation  artificielle , c’est  l’émission  de  papier- 
monnaie  faite  par  la  Compagnie  pour  reculer  la  suspension  de  ses  travaux.  Au 
1"  janvier  1839  elle  en  avait  en  circulation  pour  135,900  doll.,  savoir  : 


Billets  de  moins  de  5 doit 50,000  doll. 

— de  5,10  et  15  Joli.  portant  interet 5,900 

— de  5,10  ctt5  doll.  ne  portant  pas  intérêt.  . 80,000 

Total 135,900  doll. 


Ea  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l'Ohio  avait  eu  recours  à un  artifice 
analogue,  en  émettant  des  certificats. 

En  général,  la  question  des  travaux  publics  se  lie,  dans  l’esprit  des  législatures,  à 
celle  de  l’enseignement.  Elles  sentent  qu’il  serait  dangereux  de  ne  pas  mener  de  front  le 
progrès  intellectuel  avec  le  progrès  matériel.  En  1835,  celle  de  Maryland,  après  avoir 
voté  à la  Compagnie  du  canal  de  la  Chesapeake  à l’Ohio  une  avance  de  10,666,667  fr., 
convertible  en  actions  au  gré  de  l’État,  statua  que,  dans  le  cas  où  cette  conversion 
aurait  lien,  et  aussitôt  après  que  le  fonds  d’amortissement  considérable,  créé  pour 
l'extinction  de  l’emprunt  contracté  par  l’État  pour  se  procurer  cette  somme,  aurait, 
avec  les  autres  recettes  spécialisées  à cet  effet,  opéré  le  remboursement  de  cette  partie 
de  la  dette  publique,  les  dividendes  reçus  par  l'Etat  à raison  des  20,000  actions  repré- 
sentant ces  10,666,067  fr.  seraient  consacrés  à l’enseignement  primaire,  et  répartis 
pour  cet  usage  entre  les  localités,  conformément  à une  loi  de  1834. 
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CHAPITRE  IV. 

Embranchements  du  canal  de  la  chesapeake  à l'Ohio.  — canal  de  Maryland. 
— Amélioration  du  sbenandoab. 


Canal  de  Maryland,  projeté.  — Utilité  de  ce  canal  pour  la  ville  de  Baltimore.  — Encouragement  offert  en  îRîrt, 
et  de  nouveau  en  1830.  — Condition  imposée  en  1836  par  la  législature  de  Maryland  . de  tenir  le  canal  sur  le  terri- 
toire de  l'État;  des  inconvénients  quelle  entraînerait. 

Amélioration  du  Shenandoah.  — Droite  delà  Compagnie  du  canal  de  la  Chesapeake  à l'Ohio.  — Offre  de  la  lvghdature 
de  Virginie  * 


Embranchement*  dn  canal  de  la  cbeeapeake  A l’Ohio. 

Le  canal  de  la  Chesapeake  à l'Ohio  a quelques  embranchements  projetés  ou  en 
cours  d’exécution.  J'ai  dit  plus  haut  qu’en  vue  d’en  faciliter  deux,  on  l’avait  tenu 
jusqu'à  Georgetown  à une  élévation  de  11", 43  au-dessus  du  niveau  de  la  mer, 
qui  est  à peu  près  celui  du  fleuve  à Georgetown.  Ces  deux  embranchements  se 
dirigeraient  à partir  de  Georgetown , l’un  sur  Alexandrie  qui  est  situé  de  l’autre 
côté  du  Potomac , à lt  kiloni.  en  aval,  l’autre  sur  Baltimore  ; ce  dernier  est  dé- 
signé ordinairement  sous  le  nom  de  canal  de  Maryland.  Ce  seraient  deux  têtes 
nouvelles  données  au  canal  de  la  Chesapeake.  Le  port  d’Alexandrie  est  meilleur  que 
ceux  de  Georgetown  et  de  Washington. Celui  de  Baltimore  est  incomparablement  plus 
fréquenté. 

canal  de  Maryland. 

Nous  mentionnons  ici  cet  ouvrage,  quoiqu’il  n’ait  reçu  aucun  commencement 
d exécution,  à cause  de  la  sollicitude  témoignée  en  sa  faveur  par  l'Êta t de  Maryland  et 
par  la  ville  de  Baltimore,  et  de  leurs  efforts  multipliés  pour  en  décider  la  mise  en 
< ouvre.  Il  aurait  [tour  objet  de  fournir  an  commerce  le  moyen  de  se  rendre  de 
Baltimore  au  canal  de  la  Chesapeake  à l’Ohio  en  ligne  droite , sans  subir  le  détour  de 
350  kilomètres  environ  , auquel  on  est  astreint  en  se  rendant,  par  la  Chesapeake,  de 
Baltimore  à l’extrémité  du  canal,  et  sans  courir  les  chances  de  la  navigation  de  la 
haie  et  les  retards  d’un  transbordement.  D’après  le  tracé  de  M.  Howard  , il  aboutirait 
à Georgetown , dans  le  canal  de  la  Chesapeake  à l’Ohio , qui  a été  tenu , aux 
abords  de  Georgetown  , à une  hauteur  telle  qu'il  serait  possible  d'alimenter  en  partie 
1 embranchement  dirigé  sur  Baltimore  avec  l’eau  que  la  ligne-mère  aurait  elle-même 
empruntée  au  Potomac.  Dans  ce  système , l'embranchement  aurait  72  kilomètres  de 
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développement  avec  89m, 67  de  pente  et  decontre-pente  qu'on  rachèterait  par  38  écluses. 
Il  déboucherait  dans  le  Potomac , après  avoir  traversé  Bladensburg,  en  suivant  le 
ruisseau  appelé  Eastcrn  Brunch. 

Dès  182G , l'Etat  du  Maryland  avait  autorisé  une  compagnie  à ouvrir  le  canal  de 
Maryland.  11  y souscrivit  même  pour  2,666,667  fr.  Cependant  l'entreprise  n’eut  pas  de 
suite.  En  1836,  voulant  qu’elle  fût  reprise,  l’Etat  de  Maryland  a renouvelé  son  offre  de 
souscription , mais  aussi  inutilement  que  la  première  fois. 

Dans  la  loi  des  travaux  publics  du  4 juin  1836,  la  législature  inséra  une  clause 
portant  qu'autant  que  possible , on  éviterait  de  terminer  le  canal  de  Maryland  à 
Georgetown,  qui  est  hors  dos  limites  de  l’Etatdans  le  district  fédéral.  Elle  ordonna  qu’à 
moins  d’impossibilité  absolue  le  canal  fût  tout  entier  sur  le  sol  du  Maryland  et  qu'il 
se  dirigeât  à partir  de  Baltimore,  soit  par  les  vallées  du  Patapsco  et  du  Monocacy, 
que  suit  déjà  le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l'Ohio,  soit  vers  l’embouchure 
du  Seneca.  L’un  et  l’autre  de  ces  tracés, en  les  supposant  praticables,  raccourciraient, 
de  quelques  milles  la  distance  de  Baltimore  à Cumberland  ; mais  ils  augmenteraient 
la  dépense  dans  une  proportion  très-forte.  Cette  décision  fut  dictée  par  la  rivalité , 
féconde  souvent,  mais  quelquefois  jalouse  et  étroite , qui  anime  les  Etats  les  uns 
à l’égard  des  autres. 

Par  un  autre  article  de  la  même  loi  la  législature  fit  plu$  encore.  Elle  statua  que  les 
deux  souscriptions,  de  seize  millions  chacune , votées  en  faveur  dn  canal  de  la  Chcsa- 
peake  à l’Ohio  et  du  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l'Ohio,  resteraient  subordonnées  à 
l'exécution  du  caaal  de  Maryland,  ou  du  moins  à la  réunion  d'une  masse  de  sous- 
criptions suffisante  pour  l’achever  par  la  direction  la  plus  éloignée  de  Georgetown. 
11  résulte  d’études  faites  en  1837 , à la  requête  du  conseil  municipal  de  Baltimore,  par 
M.  I.  Trimble,  que  ce  vœu  de  la  législature  de  Maryland  serait  d’une  réalisation  bien 
difficile.  Pour  déboucher  dans  le  Potomac  ou  dans  le  caaal  qui  lui  est  latéral , il  faut  en 
venant  de  Baltimore,  quand  on  veut  s'écarter  de  la  ligne  del’Eastern  Bran  ch  adoptée 
par  M.  Howard,  prendre  celle  du  Monocacy  ou  celle  du  Linganore,  ou  enfin  celle  du 
Seneca  (voir Planche .VI,  2).  Or,  d’après  M.  Trimble,  avec  le  tracé  du  Seneca,  qui 
serait  de  beaucoup  préférable  aux  deux  autres,  le  canal  de  Maryland  aurait  un  par- 
cours de  122  kilom.  avec  232“,  10  de  pente  et  de  contre-pente,  et  coûterait  33,729,600  fr., 
tandis  que  par  le  tracé  de  M.  Howard , avec  les  améliorations  proposées  par 
M.  Trimble,  le  parcours  serait  de  72  kilom.  avec  79“, 91  de  pente  et  de  contre-pente,  et 
la  construction  n’exigerait  que  18,827,000  fr.  Le  trajet  de  Baltimore  à l’embouchure 
du  Seneca  parcette  dernière  voie  ne  serait  que  de  109  kilom.  avec  131  “,45  de  pente  et  de 
contre-pente. 

Le  canal  de  Maryland  est  actuellement  parmi  ces  entreprises  en  grand  nombre  qui 
sont  indéfiniment  ajournées  aux  Etats-Unis. 

Amélioration  dn  Sbenandoah. 

La  législature  de  Virginie  et  celle  de  Maryland  avaient  concédé  à l’ancienne  Com- 
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pagnie  du  Potomac  le  droit  de  rendre  navigables  les  rivières  d'une  partie  du  pays  qui 
borde  le  Potomac.  Ce  droit  est  acquis  à la  Compagnie  du  canal  de  la  Chesapeake  à 
l'Ohio  qui  est  substituée  à tous  les  droits  de  sa  devancière.  Plus  récemment  les  deux 
mêmes  législatures  ont  abandonne  à la  Compagnie  du  canal  de  la  Chesapeake  à l’Ohio 
toute  la  force  mécanique  du  fleuve.  Cependant  il  existe  pour  le  Shenandoah  une  Com- 
pagnie spéciale  qui  a exécuté  dans  le  lit  de  la  rivière,  et  notamment  près  de  son  con- 
fluent, quelques  travaux  destinés  à faciliter  le  passage  aux  barques  légères  qui 
descendent  ce  beau  cours  d’eau  depuis  Port  Republic,  situé  à environ  350  kiloni. 
plus  haut. 

D’après  le  compte  qu’elle  a rendu  au  Bureau  des  Travaux  Publics  de  Virginie,  Le  18 
juillet  1839,  par  l’organe  de  son  président,  cette  Compagnie,  qui  a succédé  à une 
autre,  a été  organisée  en  1815.  Un  entrepreneur  s’était  chargé  moyennant  373,333  fr. 
d'établir  une  navigation  à perluis  ( sluice  navigation)  de  Port  Republie  à Harper’s 
Ferry.  Ce  travail  fut  terminé  en  1823.  En  1825,  travail  pareil  fut  commencé  sur  la 
branche  nord  du  Shenandoah  depuis  son  confluent,  près  de  Front  Royal,  jusqu'aux 
environs  de  Strasburg,  pour  26,607  fr.  Depuis  l’origine,  la  Compagnie  a consacré  tous 
ses  revenus  à l’amélioration  de  sa  ligne,  à l’exception  de  deux  dividendes  de  2 dol).  par 
action  qu’ont  reçus  les  actionnaires.  Le  capital  se  compose  de  1545  actions  de  266<r-  67e  , 
en  tout  de  4 12,000  fr.  La  somme  des  péages  a été,  de  1815  à 1839,  de  237,362  fr.;  ajoutée 
au  capital  et  à quelques  autres  recettes , mais  déduction  faite  des  dividendes  montant 
ensemble  h 32,960  fr.,  elle  donne  un  total  de  659,909  fr.,  qui  a été  consacré  à l'entre- 
prise, et  sur  lequel  les  salaires  des  employés  ont  absorbé,  depuis  1815,  moins  de 
75,000  fr. 

L’ancienne  Compagnie  a été  désintéressée  par  la  Compagnie  actuelle  moyennant 
300  actions  représentant  80,000  fr. 

Tout  nouvellement  l’Etat  de  Virginie  a provoqué  les  capitalistes  et  les  propriétaires 
à améliorer  le  cours  entier  de  la  rivière,  de  manière  à la  rendre  praticable  pour  de  plus 
forts  bateaux.  La  législature  a offert  une  souscription  de  200,000  doll.  qui  eût  été 
acquise  par  le  fait  seul  d’une  souscription  effective  de  300,000  doll.  Cette  offre  a été 
sans  succès. 
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Salle  des  embranchements  du  canal  de  la  cbesapeake  à l’Ohio.  — Canal  d'Alexandrie. 
— pont-aquedac  de  Georgetown. 


Longueur  du  canal.  — Site  du  pont-aqueduc  ; du  lit  du  fleuve.  — Plan  arrêté  ; huit  piles  j deux  espèces  de  pile». — 
Culées.  — Dimensions  des  piles  et  des  culées.  — Régime  du  fleuve  au  dégel.  — Première  pile  construite  par  le  major 
Turubull  (pile  nu  1).  — * Batardeau.  — Autre  batardeau  pour  la  pile  n°  1 . — Batardeau  pour  la  culée  de  droite  ; caisson 
non  foncé.  — Caisson  pour  la  pile  u#  3.  — Pile  n°  3.  — Accidents  ; voies  d’eau.  — Maçonnerie. — Situation  des  travaux. 
— Dépense. 

De  quelques  appareils  employés  dans  la  construction  de  ce  pont-aqueduc.  — 1°  Intervention  générale  de  la  machine 
à vapeur.  — Deux  machines  attachées  au  premier  batardeau  : pour  les  pompes , pour  l'enlèvement  des  boues  et  pour 
une  scierie.  — 2 Enfoncement  des  pieux.  — 3°  Pompes,  Premier  système  de  pompes  ; système  employé  après  les 
deux  premiers  batardeaux.  — 4*  Machine  à marcher.  — 5°  Enlèvement  des  boues,  des  sables  et  des  graviers; 
drague  mise  en  mouvement  par  une  machine  à vapeur  ; on  lui  a substitué  un  système  de  treuils.—  6°  Transport  des 
pierres  ; double  chèvre  (double  derrick  ) ; deux  chemins  de  fer  à angle  droit. —Grue. 

Explication  des  planches. 


Le  canal  d’Alexandrie  doit  avoir  11,640“  de  long.  Sa  profondeur  sera  celle  çlu 
canal  delà  Cbesapeake  à l'Ohio,  mais  il  sera  plus  étroit  sur  la  première  moitié  de 
son  cours  à partir  de  Georgetown.  Sur  cette  portion  de  son  tracé , il  doit  offrir  un 
vaste  remblai,  au  travers  d’un  marais,  au  passage  du  ruisseau  appelé  Four  Mile  Run , 
et  un  pont-aqueduc  sur  le  Potomac. 

Ce  dernier  ouvrage,  auquel  j’ai  vu  travailler,  en  1834  et  1835,  est  fort  important,  et 
il  a été  exécuté  avec  un  soin  et  une  habileté  remarquables.  Je  vais  entrer  dans  quel- 
ques détails  à ce  sujet,  (f'oir  Planches  VII,  VIII , IX,  X et  XI.) 

Le  pont-aqueduc  du  Potomac  était  projeté  depuis  longtemps,  et  il  avait  été  étudié 
dès  1829  par  MM.  R.  Wright  et  Roberts,  ingénieurs  de  la  Compagnie  du  canal  de  la 
Chesapeake  à l’Ohio.  Leur  première  pensée  avait  été  de  le  placer  un  peu  en  aval  du  site 
qui  a été  définitivement  adopté,  et  de  l’appuyer  sur  Pile  d’Analostan  (Planche  VII,  fig.  1.); 
il  n’aurait  eu  ainsi  qu’environ  la  moitié  de  la  longueur  qu’il  a fallu  lui  donner  ; mais  la 
profondeur  du  fleuve  et  l'épaisseur  des  dépôts  qui  recouvrent  le  roc  étaient,  là,  beau- 
coup plus  grandes  qu’ailleurs.  11  eût  fallu  renoncer  à fonder  sur  le  roc  et  couler  un 
radier  général  en  béton,  ce  qui,  eu  égard  à la  hauteur  de  l’eau  et  à l’absence  de  con- 
sistance du  fond,  n’eût  pas  été  sans  difficulté,  et  ce  que,  à tort  ou  à raison,  l’on  ne 
voulait  pas  exécuter  ou  l'on  ne  songeait  pas  à faire. 

La  direction  choisie  par  MM.  Wrrght  et  Roberts  coupait  un.  peu  obliquement  le  fil 
de  l’eau.  En  temps  ordinaire,  au  moment  de  la  marée,  la  distance  entre  le  niveau  de 

1.  9 
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l’eau  et  le  roc  qu’il  fallait  atteindre  pour  les  fondations  y est  de  7”, 62  à 10m,05.  A l’épo- 
quc  des  crues,  c'est  notablement  plus  considérable  (1).  A la  liasse  mer,  le  niveau  du 
fleuve  s’abaisse  de  0m, 91.  Sur  la  majeure  partie  de  la  ligne  et  particulièrement  du  côté 
du  sud  , la  distance  de  la  surface  au  roc  est  occupée  à peu  près  en  parties  égales  par 
l’eau  courante  et  par  un  dépôt  de  vase,  puis  de  sable,  puis  de  gravier.  Du  côté  du 
nord,  le  roc  est  à nu  sous  l’eau;  ce  roc  est  un  schiste  micacé  d’un  vert  foncé,  fort 
solide. 

Lorsque  le  major  Turnbull  reprit  les  études,  èn  1832,  il  reconnut  qu’il  serait  aussi 
aisé  de  jeter  le  pont-aqueduc  dans  une  direction  perpendiculaire  au  lil  de  l'eau,  qu’en 
suivant  la  ligne  oblique  de  MM.  Wright  et  Roberts.  Des  sondages  multipliés  le 
convainquirent  qu’en  parlant  du  même  point  de  la  rive  droite  (ou  méridionale), 
et  en  marchant  sur  l’antre  rive  par  la  ligne  la  plus  courte,  il  n’y  aurait  pas  à 
fonder  à une  plus  grande  profondeur.  On  y aurait  gagné  d’ailleurs,  non-seulement  de 
diminuer  la  longueur  du  pont,  mais  encore  de  mieux  aborder  la  ville  de  George- 
town. Mais  l’insouciance  de  quelques  membres  du  conseil  municipal  de  Georgetown, 
et  peut-être  des  intérêts  privés,  empêchèrent  que  le  vote  approbatif  donné  précédem- 
ment à l'emplacement  désigné  par  MM.  Wright  et  Roberts,  pour  la  culée  du  nord,  ne 
fût  modifié.  Dès  lors,  il  fallut  s’en  tenir  à ce  qui  avait  été  fixé  préalablement  par  ces 
deux  ingénieurs. 

Conformément  aux  plans  tracés  alors  par  le  major  Turnbull,  le  pont-aqueduc  se 
composera  de  neuf  arches  ou  travées  de  32m,02  de  large  à la  ligne  de  la  marée 
ordinaire.  Le  sommet  des  piles  est  à 0m,30  au-dessous  du  fond  de  la  bâche  ou  cu- 
vette, et  à 8“ ,85  au-dessus  de  cette  même  ligne.  (fW  Planche  VII,  ftg.  2.)  H y a 
des  piles  de  deux  espèces  : six  ont  une  épaisseur  de  3œ,(>(>  au  niveau  de  la  marée  et  de 
2“,18  au  sommet.  Elles  vont  en  décroissant  de  lias  en  haut,  à raison  d'un  douzième. 
Ainsi  h 18"jfif , à partir  de  leur  sommet , elles  ont  5“, 29  d’épaisseur.  Les  deux  autres, 
qui  coupent  la  longueur  totale  du  pont-aqueduc  en  trois  parties  égales,  servent  pour 
ainsi  dire  de  culées  intermédiaires  à cause  de  leur  masse,  et  permettront  au  besoin 
d’élever  séparément  les  voûtes  des  trois  portions  entre  lesquelles  le  pont-aqueduc  est 
ainsi  partagé,  en  supposant  que  jamais  la  bâche  soit  en  maçonnerie.  Elles  ont  6m,40 
d’épaisseur  au  niveau  de  La  marée  et  4m,93  à leur  sommet. 

Le  pont-aqueduc  aura  ainsi  323 m entre  les  culées.  Mais  la  culée  du  midi  ou  de  la  rive 
droite  avance  de  10(î",75  dans  le  lit  du  fleuve.  Elle  a 6“,A0  d'épaisseur.  Au  moyen 
de  deux  murs  en  aile  circulaires,  épais  de  3m,96  à leur  base,  elle  se  raccorde  avec 
les  perrés  de  la  chaussée  qui  rattache  la  culée  à la  rive. 

Ghaquepile  offre  en  amont  nn  éperon  d’excellente  maçonnerie,  en  pierres  de  taille 
d’un  fort  échantillon,  destiné  à supporter  et  à détourner  le  choc  des  glaces  qui , au 
moment  de  la  débâcle,  arrivent  en  quantité  immense  et  avec  beaucoup  de  rapidité. 


(1?  crocs  thi  Potoœac  sont . aux  Granités  Chutes,  de  6®  : plus  en  ameot  de  &' . A Washington  elles  ne  sent  ordiuai- 
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Le  sommet  de  cet  éperon  est  à S™, 80  en  contrebas  du  sommet  de  la  pile  ; il  présente 
au  (il  de  l’eau  un  cône  tronqué  dont  l'aréte  est  à très-peu  près  à 45°,  et  qui  se 
raccorde  des  deux  côtés  avec  les  parois  planes  de  la  pile.  La  hauteur  du  tronc  de  cône 
est  de  4",57  ; ainsi  il  plonge  à 10“,37  en  contrebas  du  sommet  de  la  pile , c'est-à-dire 
un  peu  en  dessous  de  la  ligne  de  la  basse  mer. 

La  longueur  totale  des  piles  ordinaires,  d'amont  en  aval,  est  donc  à leur  sommet 
de  12",  55  ; à la  pointe  de  l’éperon  de  14", 52,  à la  base  de  l’éj>eron  de  18™, 50,  et  à la  fon- 
dation, supposées  18", Gl  du  sommet,  de  20",  23.  Leur  longueur  au  sommet,  non 
compris  les  cônes  tronqués  qui  les  terminent  en  aval  et  en  amont,  longueur  qui  limite 
la  largeur  de  l’aqueduc , est  de  10", 37. 

Le  cube  d’une  pile  ordinaire  ayant  sa  fondation  à 18"G1  du  sommet,  est  de 
1,145“-  '“K 

La  culée  de  la  rive  droite  a exigé  une  longueur  de  fondation  d’au  moiiss  37", 06. 

La  fig.  2,  Planche  VU  , représente  la  position  des  piles  telles  qu’elles  doivent  être 
exécutées  quant  à présent,  c'est-à-dire  en  supposant  une  bâche  en  bois. 

La  fig.  3 montre  la  projection  horizontale  ou  vue  à vol  d’oiseau  du  pont- 
aqueduc. 

La  fig.  4 indique  l'élévation  du  pont-aqueduc , supposé  terminé  en  maçonnerie  ou 
arrangé,  au  moyen  d’un  revêtement  en  bois,  pour  la  décoration  extérieure. 

Les  fig.  5 et  G représentent  le  plan  et  l'élévation  d’une  des  six  piles  de  petite 
épaisseur,  en  supposant  la  hauteur  totale  de  18" ,61.  Les  grosses  piles  sont  représentées 
en  plan  et  en  élévation  par  les  fig.  7 et  8. 

La  culée  méridionale  l’est  de  même  par  lés  fig.  9 et  10. 

En  tout  pays  c’eut  été  une  entreprise  difficile  que  de  bâtir  un  pont-aqueduc  solide , 
au  travers  d’un  fleuve  tel  que  le  Polomac,  qui  est  large  et  profond,  qui  au  dégel  charrie 
avee  violence  beaucoup  de  glaces  ; et  eu  s'imposant  la  condition  d’aller  chercher  le 
roc  pour  fonder  la  maçonnerie.  C’était  surtout  hardi  aux  Etats-Unis,  où  l'on  man- 
quait d'expérience  et  de  tradition»  pour  des  travaux  semblables.  La  construction  des 
belles  formes  de  radoub  de  Charlestown  (à  côté  de  Boston)  et  de  Norfolk , par  M.  L. 
Baldwin , était  d’une  nature  différente.  Le  pont  du  Schuylkill  à Philadelphie  avait  pré- 
senté uu  cas  assez  analogue  ; mais  la  similitude  n'était  qu’imparfaite  , puisque  là  on 
s’était  dispensé  d’aller  jusqu’à  la  roche  en  place,  et  le  Polomac  est  plus  formidable  que 
le  Schuylkill.  Il  y avait  donc  de  l’audace  au  major  Turubull  à se  charger  de  cette 
oeuvre  sans  venir  visiter,  en  Europe,  les  ouvrages  de  même  genre,  et  sans  autre  secours 
que  les  mémoires  descriptifs  des  procédés  employés  par  notre  Péronnet,  pour  la  fon- 
dation des  piles  des  ponts  de  Neuilfy  et  d'Orléans,  et  quelques  dessins  contenus  dans 
la  collection  classique  lithographiée  par  les  soins  de  l’administration  des  ponts-et- 
chaussées.  Cependant  M.  Turnbull  n'hésita  point.  L’événement  a justifié  la  confiance 
dont  il  était  animé , et  a prouvé  qu’il  avait  en  lui  assez  de  persévérance , de  pré- 
sence d’esprit  et  de  ressources  pour  lever  tous  les  obstacles. 

Après  un  essai  infructueux  tenté  par  des  entrepreneurs  pour  établir  un  batardeau 
circulaire,  M.  Turnbull  prit  la  direction  des  travaux  en  régie,  elle  16  mai  f834  il  entama 
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la  construction  de  la  seconde  pile,  à partir  de  la  cive  droite  ; la  place  de  la  première 
était  encombrée  par  les  débris  du  batardeau  des  entrepreneurs. 

Le  batardeau  deM.  Turnbull  (Planche  \W1Jig.  1 et  2)  avait  intérieurement  25", 01  sur 
8" ,23,  et  extérieurement  34”, 77  sur  18m,61.  Les  pilotis  intérieurs  <i,a,a  étaient  en  chêne, 
et  avaient  12", 20  de  long,  0™, 41  à leur  gros  bout.  Ils  étaient  munis  d’un  sabot  en  fer, 
aciéré  à l’extrémité,  du  poids  de  I luto«-,33.  On  les  espaça  de  1", 22  de  centre  à centre, 
et  on  les  enfonça  jusqu’au  rocher  à l’aide  d’un  mouton  pesant  771  kilog.  On  les  rat- 
tacha les  uns  aux  autres  par  un  cours  de  ventrières  ccc  en  pin  écarri,  de  0",30  de  côté, 
boulonnées  à chaque  pilotis,  et  placées  en  dedans.  Les  angles  de  la  chambre  intérieure 
furent  renforcés  par  des  armatures  en  fer. 

Les  pieux  ou  pilotis  de  l’extérieur  b, b, b,  situés  à 4", 37  de  la  rangée  intérieure,  n’a- 
vaient que  10", 98  de  long.  Us  étaient  espacés  comme  les  autres , et  du  même  diamètre  ; 
mais  on  négligea  de  les  chasser  jusqu’au  roc , ce  dont  on  se  repentit  plus  tard  , et  on 
se  dispensa  de  les  armer  d'un  sabot  ferré.  Us  étaient  d’ailleurs  accompagnés  aussi  d’un 
cours  de  ventrières  ou  chapeaux  ddd  qui,  pour  cette  rangée,  fut  placé  du  cêté  extérieur. 

Ou  reconnut  inutile,  pour  l’enfoncement  des  pilotis,  de  fortifier  leur  tête  par  des 
cercles  de  fer.  L’expérience  montra  qu’ils  n’avaient  rien  à souffrir  du  choc  du  mouton, 
quand  on  avait  légèrement  rendu  concave  leur  surface  de  tête  en  la  creusant  sphéri- 
quement  à une  profondeur  maximum  de  0", 018,  et  qu’on  la  couvrait , pendant  le  bat- 
tage, d’une  simple  feuille  de  tôle. 

Les  palplanches  jointives  d,a',d,  placées  derrière  les  pilotis  de  la  rangée  intérieure, 
avaient  12", 20  de  long  et  0",  15  d’épaisseur.  Elles  étaient  encadrées  dans  un  châssis  ca- 
pable de  recevoir  jusqu'à  seize  palplanches  d’un  pied  de  large.  Le  châssis  offrait 
à sa  partie  supérieure  une  rainure  de  0",15  comprise  entre  deux  moises,  et  plus  bas, 
à une  distance  égale  à celle  qui  séparait  le  niveau  de  l’eau  de  la  vase , un  autre  cours 
de  moises  entre  lesquelles  devaient  passer  les  palplanches  pour  pénétrer  ensuite  jus- 
qu'au roc. 

Les  palplanches  jointives  placées  en  dedans  de  la  rangée  extérieure  des  pilo- 

tis, n’eurent,  comme  ces  pilotis,  que  10", 98,  et  ainsi  qu’eux  ne  furent  pas  enfoncés 
jusqu'au  roc  vif. 

Le  mouton  dont  on  s'est  servi  pour  les  palplanches  pesait  589  kilog. 

Les  deux  files  de  palplanches  furent  d'abord  rattachées  l'une  à l’autre  par  des  tra- 
verses entaillées  ee,ee,  de  0",28  de  côté,  placées  de  3“,66  en  3" ,66.  Plus  tard,  pour  con- 
tre-balaucer  la  pression  qu’exerçait  sur  les  parois  du  batardeau  la  terre  glaise  dont  on 
avait  du  remplir  l’espace  compris  entre  ces  parois,  il  a fallu  d’autres  tirants  fixés  aux 
montants  du  châssis  de  palplanches  et  aux  pilotis  par  des  entailles  et  des  boulons , et 
écartés  de  2" ,44,  de  sorte  que  de  deux  pilotis  successifs , il  y en  ciil  un  qui  fût  relié 
à un  tirant.  Postérieurement,  voyant  que  les  extrémités  de  ces  tirants  éclataient, 
ou  dut  unir  par  de  longues  tiges  de  fer  boulonnées  les  deux  cours  de  ventrières  ccc, ddd, 
qui  bordaient  les  deux  lignes  de  pilotis.  Puis  encore , il  a été  nécessaire  d'appuyer  les 
tètes  de  chaque  file  de  palplanches  par  un  cadre  de  madriers  fortement  assemblés  avec 
les  tirants,  et  assujettis  aux  deux  rangées  de  pilotis  (ces  madriers  ne  sont  pas 
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indiqués  sur  la  figure);  et  enfin,  la  charpente  du  batardeau  continuant  à travailler,  on 
a dû,  par-dessus,  jeter  deux  couples  de  fortes  pièces  jj,fj 'de  10“, 52,  allant  d’une  des 
parois  extérieures  à l’autre,  et  rendant  ainsi  solidaires  les  deux  longs  eûtes  du  batar- 
deau. Ces  pièces  avaient  chacune  de  leurs  extrémités  fixée,  au  moyen  d’entailles 
et  de  bandes  de  fer,  à deux  pilotis  contigus  gjç  enfoncés  à cet  effet  contre  la  paroi 
extérieure  du  batardeau  , et  liés  ensuite  l’un  à l’autre. 

Il  a fallu  aussi,  pendant  qu’on  vidait  le  batardeau  et  que  la  maçonnerie  se  construi- 
sait, veiller  à la  charpente  à l’intérieur.  Mais  presque  tout  le  soin  a dû  consister , sous, 
ce  rapport,  à remédier  à la  mauvaise  jointure  des  pal  planches.  On  a cependant  intro- 
duit à diverses  hauteurs  des  étrésillons  ou  élançons  horizontaux  (shorts)  h,h,  qu'on  a 
placés  entre  les  deux  parois  de  la  chambre  intérieure,  en  les  appuyant  contre  les  ven- 
trières cc‘c',ccc,  et  pour  plus  de  sûreté,  on  les  a laissés  engagés  dans  la  maçonnerie 
au  lieu  de  les  retirer  quand  on  était  arrivé  à leur  niveau  , se  réservant  de  les  enlever 
seulement  après  que  la  maçonnerie  aurait  été  portée  à un  niveau  supérieur,  et  four- 
nirait elle-même  un  point  d’appui  pour  les  étrésillons. 

Le  second  batardeau  que  l’on  construisit  fut  celui  de  la  pile  la  plus  voisine  de  la 
culée  méridionale;  c’était  celle  dont  s’étaient  occupés  les  entrepreneurs,  et  pour 
laquelle  ils  avaient  établi  un  batardeau  circulaire.  Malheureusement  on  dut  s’y 
mettre  avant  d'avoir  fait  suffisamment  l'expérience  du  système  adopté  pour  le 
premier.  On  savait  seulement  que  la  pression  de  la  glaise,  dont  se  composait  la  digue 
ou  muraille  du  batardeau,  contre  les  parois  qui  la  contenaient,  était  beaucoup  plus 
considérable  qu'on  ne  l'avait  supposé  d’abord.  En  conséquence,  dès  l’origine,  chaque 
pieu  de  la  rangée  intérieure  a,  a,  a,  (fig.  1,  Planche  IX)  fut  accompagné  d’un  ti- 
rant ee  allant  se  fixer  de  même  au  pilotis  correspondant  de  la  rangée  extérieure  b,  b,  l>, 
et  s’assemblant  par  une  entaille  avec  les  ventrières  cc,  d</,  tous  les  assemblages  étant 
renforcés  par  des  ferrements. 

On  établit  ensuite  en  croix  de  Saint-André  des  traverses  diagonales  pp,  pp  de  0“,3(> 
de  côté,  assemblées  par  des  entailles  et  des  boulons  sur  toutes  les  pièces  qu’elles  ren- 
contraient ef  liées  de  même  les  unes  aux  autres.  Par-dessus  ces  traverses  diagonales, 
on  posa  deux  fortes  traverses  S’occupant  toute  la  largeur  du  batardeau,  et  parta- 
geant l’orifice  de  la  chambre  intérieure  du  batardeau  en  trois  parties  égales. 

On  n’échancra  pas  les  angles  d’amont  du  batardeau,  comme  on  l’avait  fait  la  pre- 
mière fois.  Celle  opération  avait  évidemment  nui  à la  solidité  du  premier  batardeau. 
Pour  renforcer  ces  angles,  on  ajouta  une  autre  ceinture  de  chapeaux  un , nn  passant 
par-dessus  les  traverses  ee  jetées  d’une  paroi  à l’autre,  s'assemblant  à mi-bois  l’un  avec 
l’autre  aux  quatre  angles  du  batardeau,  et  s'étendant  ensuite  sur  tout  le  batardeau  eu 
se  boulonnant  avec  les  pieux  ; on  rattacha  aussi  par  un  tirant  en  diagonale  ss  chaque 
pieu  placé  à un  angle  extérieur  avec  celui  qui  était  à l’angle  intérieur  correspondant. 

Ce  batardeau  fut,  comme  le  précédent,  sujet  à beaucoup  de  voies  d’eau.  Lors  donc 
qu’on  eut  à en  construire  un  troisième,  et  ce  fut  celui  de  la  culée  méridionale  ( Plan- 
che I 2,  3,  4,  5)  qu’il  fallait  établir  en  un  point  où  les  difficultés  devaient  être 
grandes,  à cause  de  la  profondeur  à atteindre,  de  l’épaisseur  du  dépût  à traverser  et  des 
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dimensions  extraordinaires  du  batardeau  lui-même,  M.  Turnbull  modifia  sous  plu- 
sieurs rapports  le  système  qu’il  a Tait  suivi  jusqu'alors. 

D’aliord  il  prit  le  parti  d’enfoncer  tous  les  pieux  de  la  rangée  extérieure  jusqu’au 
roc,  et  d’en  faire  autant  pour  les  palplanches  jointives;  secondement,  il  supprima  le 
châssis  permanent  dans  lequel  on  avait  encadré  les  palplanches.  11  n'avait  pas  été 
possible  de  bien  joindre  ces  châssis  entre  eux;  de  là  l’origine  de  beaucoup  de  voies 
d’eau.  Ces  châssis  enfoncés  isolément  et  sans  lien  les  nns  avec  les  antres,  offraient, 
dans  l’intérieur  dn  batardeau,  une  surface  fort  irrégulière.  Il  en  résultaitque,  lorsqu’a- 
près  avoir  enlevé  une  partie  du  dépôt,  on  voulait  placer,  dans  l’intérieur  du  batardeau, 
un  cours  de  ventrières  se  développant  tout  autour  et  des  étrésillons  allant  d’une  paroi  à 
l’autre,  chaque  pièce  avait  à être  taillée  sur  place,  et  pendant  qu’on  y procédait,  les 
palplanches  fortement  pressées  de  dedans  en  dehors  par  le  corroi  d'argile  compris 
entre  les  deux  parois  de  bois  du  batardeau,  se  déjetaient  et  se  ployaient. 

Mais  la  plus  grave  modification  adoptée  par  M.  Turnbull  consista  à supprimer  la 
rangée  intérieure  de  pilotis  qui  lui  avait  paru  être  d’un  faible  secours,  et  qu’il  regar- 
dait même  comme  nuisible,  parce  quelle  empêchait  de  bien  disposer  l’étançonnement 
intérieur;  il  substitua  à l’ancienne  charpente  intérieure  un  caisson  non  foncé. 

Il  construisit  sur  la  rive  une  grande  cage  destinée  à former  la  moitié  supérieure  de 
la  chambre  intérieure.  Il  n’y  eut  plus  ensuite  qu’à  la  porter  en  place,  à planter  tout 
autour  la  rangée  extérieure  de  pilotis  accompagnée  d’une  file  de  palplanches  jointives, 
et  à enfoncer  de  même  jusqu’au  roc  vif  la  file  intérieure  de  palplanches  qui  devait,  à 
elle  seule,  sauf  addition  subséquente,  composer  les  parois  de  l’intérieur. 

Cette  cage  était  destinée  à recevoir  une  culée  qui,  comme  on  l’a  vu,  devait  avoir 
10”, 37  de  long  et  0m,38  d’épaisseur,  avec  deux  ailes  arrondies  de  3”  ,96  d’épaisseur  et 
2 1 m,2G  d’un  développement  tel  que  la  corde  tracée  entre  leurs  points  extrêmes  aurait 
une  longueur  de  37”, 06  (Planche  \\\,ftg.  9 et  10).  La  cage  reposait  sur  un  cours  de 
madriers  cc  de  0”,46  d’équarrissage,  assemblés  par  des  entailles  à mi-bois  et  par  des 
boulons.  Contre  ces  pièces,  on  appliqua  des  montants  verticaux  /ta , aa  du  même 
équarrissage  et  hauts  de  5™,03,  écartés  de  2” ,59  l’un  de  l'autre,  de  centre  à centre. 
Ces  poteaux  ont  été  reliés  à leurs  sommets  par  les  chapeaux  dd.  lin  troisième 
cours  de  madriers  ce  a été  placé  à 1”,37  au-dessus  de  celui  cc  qui  formait  la  base 
de  cette  charpente.  Les  poteaux  qui  se  font  face  les  uns  aux  autres  sont  reliés,  à 
leur  pied,  par  des  traverses  horizontales ff  de  0”,38  d’équarrissage,  qui  les  soutien- 
nent deux  à deux.  11  y a de  même  des  entretoises  gg  qui  étrésillounent  la  charpente 
en  s'appuyant  sur  les  ventrières  ce.  La  figure  4 (Planche  IX)  montre  la  forme  de  l’as- 
semblage des  entremises  gg  avec  les  poteaux  et  avec  les  cours  de  madriers  horizon- 
taux ce.  Le  même  assemblage  est  représenté  en  perspective  par  la  figure  5. 

Le  cours  intermédiaire  de  madriersee  avait  0“,41  d'équarrissage,  et  les  entremises  gg 
placées  à cette  hauteur,  0“,36.  Les  ventrières  supérieures  ou  chapeaux  dd  étaient  un  peu 
plus  faibles,  et  n’avaient  que  0”,  33  ; les  entretoises  hh  qui  les  accompagnaient 
avaient  (>”,30.  L’assemblage  de  hh  avec  les  chapeaux  dd  était  plus  simple  que  celui  des 
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étages  inférieurs.  Il  se  réduisait  à un  boulon,  ainsi  que  l’indique  la  figure  4,  Planche  IX. 
Quelques  pièces  de  renfort  furent  placées  d'ailleurs  en  divers  points  de  cette  char- 
pente, ainsi  que  l’indiquent  les  figures  2,  3,  4.  Il  y a notamment  un  cours  de  pièces 
horizontales  n {fl g.  4)  qui  fait  le  tour  de  la  chambre  intérieure.  Dans  le  premier  ba- 
tardeau on  avait  été  obligé  d’employer  pour  pièces  de  résistance  du  pin  blanc  (pin  de 
Weymouth)  provenant  de  l’éphémère  construction  des  premiers  entrepreneurs.  Dans 
celui-ci,  pour  toutes  les  pièces  de  résistance  .telles  que  les  ventrières  et  les  traverses 
{stringers  et  lies),  on  ne  s’est  servi  que  de  chêne.  Mais  pour  les  palplanches,  M.  Turnbull 
a préféré  le  pm,  dont  au  reste  il  n’a  pris  que  le  cœur. 

Une  fois  cette  cage  mise  en  place,  il  était  facile  de  l’entourer  d'une  rangée  de  palplan- 
ches jointives  enfoncées  à coups  de  monton  jusqu’au  roc  vif;  car  la  cage  elle-même 
offrait  un  guide  plus  sûr  et  surtout  plus  continu  que  les  châssis  dont  on  s’était  servi 
pour  les  autres  batardeaux.  Formant,  sur  une  hauteur  de  4“*,88  à 5m,l9,  une  paroi  par- 
faitement jointive,  ces  palplanches  ont  dû  continuer  ainsi  jusqu’au  roc;  d’espace  en 
espace  au-dessous  de  cc,  il  a été  facile  d’établir  de  nouveaux  cours  de  ventrières 
flanqués  d’entretoises  pour  les  maintenir.  Une  charpente  aussi  bien  unie  présente  une 
résistance  plus  grande  que  des  pilotis  non  solidaires  les  uns  des  autres,  et  qui,  n’ayant 
qu’un  parallélisme  grossier,  ne  peuvent  jamais  être  bien  rattachés  entre  eux. 

A la  fin  de  1837,  M.  Turnbull,  ayant  à construire  le  batardeau  de  la  pilen*  3 qui  est 
l’une  desdcnxfortespiles  faisant  l’office  de  culées  intermédiaires  (Planche  IX, flg.  6,7,8), 
a employé  le  même  système.  L’eau  ayant  là  plus  de  profondeur  qu’à  l’emplacement  de 
la  culée , on  a dû  avoir  une  double  rangée  de  ventrières  intermédiaires  ec,  il. 

La  figure  7 représente  l'élévation  du  caisson  qui  forme  la  chambre  intérieure. 

La  figure  8 en  donne  la  coupe  et  indique  le  qiode  d’assemblage  des  pilotis,  des  mon- 
tants, des  ventrières,  des  entretoises  ou  étrésillons , et  des  tirants  qui  joignent  les  mon- 
tants aux  pilotis. 

La  figure  6 montre  en  plan  horizontal  l'nn  des  angles  de  la  chambre  intérieure,  et  les 
ferrures  employées  pour  unir  les  moulants  aux  chapeaux. 

Les  figures  9, 10,  Il  indiquent  sur  une  plus  grande  échelle  les  pièces  qui  composent 
ces  ferrures. 

Convaincu  par  l'expérience  de  la  supériorité  de  cè  système  de  caissons  non  foncés  , 
le  major  Turnbull  y est  resté  fidèle  jusqu'à  la  fin. 

La  perspective  représentée  Planche  X,  flg.  Il,  montre  la  disposition  générale  du  ba- 
tardeau de  la  pile  N°  5 , tel  qu’il  a été  établi  en  1838  , avec  tous  les  appareils  qui  y 
étaient  annexés  pour  la  commodité  et  l'économie  du  service,  pendant  que  les  maçons 
étalent  à l’œuvre. 

Ceux  des  batardeaux  qui  ont  dû  passer  un  hiver  en  place,  ont  été  munis  en  avant 
d’un  éperon  formé  par  deux  files  de  pieux,  dirigées  selon  les  côtés  d'un  triangle  dont 
la  base  était  représentée  par  la  ligne  de  pieux  de  la  face  d’amont. 

En  avant  de  cette  charpente  on  plaçait,  avec  une  inclinaison  de  45e,  un  arbre  garni 
de  bandes  de  fer. 

On  se  ferait  difficilement  une  idée  des  obstacles  qu’a  eu  à surmonter  le  major  . 
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Turnbull  pendant  l'exécution.  Pour  ne  parler  que  do  la  première  pile,  on  en  com- 
mença le  batardeau  le  IG  mai  1834.  Le  2 septembre  on  se  mit  à faire  jouer  les  pompes 
d’épuisement.  Le  2 octobre  on  passa  à l'enlèvement  des  boues.  Mais  à partir  de  ce 
moment,  il  se  déclara  continuellement  des  voies  d’eau.  Chaque  voie  d'eau  amenait  une 
grande  quantité  de  vase , de  sable  et  de  gravier.  Toutes  les  matières  qui  se  trouvaient 
sous  la  glaise  entre  les  parois  en  bois  du  batardeau  firent  ainsi  irruption  dans  l'inté- 
rieur et  durent  être  enlevées.  Le  corroi  de  glaise  s’affaissait  par  degrés  entre  les 
parois , quelquefois  subitement  de  plusieurs  pieds,  et  on  avait  à le  recharger  sans 
cesse.  En  outre  des  boues  qui  se  trouvaient  comprises  entre  les  deux  rangées  de  pi- 
lotis a, a, a,  b, b, b,  d’autres  venant  du  dehors  se  firent  jour  aussi  dans  l'intérieur  du 
batardeau , parce  que  l’on  avait  négligé  d’enfoncer  jusqu'au  roc  les  pieux  b, b, b,  et  les 
palpianches  b', b', b',  de  la  rangée  extérieure.  Les  fréquents  accidents  qu’éprouvaient  les 
mécanismes  et,  par  exemple,  la  rupture  des  cordes  des  pompes  et  des  pièces  de  fonte 
elles-mêmes,  et  le  danger  de  voir  le  batardeau  s’affaisser  sous  le  poids  de  la  glaise 
qu’il  contenait , ajoutaient  aux  embarras  de  l’ingénieur.  Les  crues  du  fleuve,  qui  pour- 
tant sont  modérées  à Georgetown,  les  augmentèrent  encore,  car  il  arriva  une  fois  qu’à 
la  suite  d'une  de  ces  crues  et  à la  faveur  d’un  affaissement  de  1“,50  qu’avait  éprouvé 
la  glaise,  le  batardeau  fut  rempli  par  l'eau  du  fleuve  passant  par-dessus  ses  bords. 
Cependant  le  3 décembre  on  avait  touché  le  roc,  et  le  3 janvier  1835 , la  maçonnerie 
fut  enfin  fondée.  Mais  dans  la  nuit  du  3 au  4 le  Potomac  gela  d’un  bord  à l'autre. 
Dès  lors  il  fallut  couvrir  le  batardeau  et  attendre  jusqu’au  22  avril  pour  poursuivre 
le  travail.  Ce  ne  fut  que  le  15  mai  qu’il  fut  possible  de  reprendre  la  maçonnerie.  Le 
21  juin  elle  dépassait  le  batardeau.  Dès  lors  ce  ne  fut  plus  qu'un  ouvrage  facile. 

Pour  les  dernières  piles,  on  a eu  soin  d’enlever  la  vase,  le  sable  et  les  boues 
dans  l’intervalle  compris  entre  les  deux  parois,  l’une  enveloppante,  l'autre  enve- 
loppée, aussi  bien  que  dans  la  chambre  intérieure. 

La  maçonnerie  des  piles  et  des  culées  du  pont-aqueduc  du  Potomac  a été  exécutée 
avec  le  plus  grand  soin.  La  pierre  vient  des  environs.  C’est  un  granit  ajnpbibo- 
liquc  qui  se  divise  en  masses  tabulaires.  Le  mortier  hydraulique  était  fait,  avec  de  la 
chaux  venue  de  l’Etat  de  New-York.  Pour  les  éperons  placés  à l'amont  de  chaque 
digue,  ou  s’est  servi  de  ce  beau  granit  des  environs  de  Boston,  qui  s’exporte  du  Mas- 
sachusetts sur  tous  les  points  du  littoral , jusqu'à  la  Nouvelle-Orléans.  11  est  digne  de 
remarque,  qu'à  quelques  kilom.  de  Washington,  on  avait  trouvé  du  granit  de  belle 
qualité,  et  qu’on  ne  l’a  pas  employé  parce  qu’il  y a plus  d’économie  à en  faire  venir 
par  mer  de  Boston  , malgré  la  longueur  du  trajet. 

Les  piles  et  les  culées  qui  forment  la  partie  vraiment  difficile  de  ce  bel  ouvrage  vont 
être  toutes  achevées  si  elles  ne  le  sont  déjà.  Au  mois  de  novembre  1840 , les  fondations 
de  la  dernière  pile  étaient  posées. 

A l'égard  de  la  bâche,  elle  sera  établie  provisoirement  en  bois.  La  ftg.  14,  Plan- 
che VU,  représente  un  projet  de  charpente  destinée  à la  soutenir;  mais  ce  projet  date 
de  1835.  A la  fin  de  1840  on  préparait,  d'après  le  procédé  de  M.  Kyan,à  l'aide  du 
deuto-chlorure  de  mercure , le  bois  qui  doit  former  cette  bâche. 
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En  1835,  chacune  des  petites  piles  paraissait  devoir  coûter  environ  130,000  fr.  ; 
et  chacune  des  deux  grosses  piles  près  de  200,000  fr.  La  culée  de  droite  était  évaluée  à 
220,000  fr.  ; celle  de  gauche,  qui  est  à la  charge  de  la  compagnie  du  canal  de 
la  Chcsapeake  à l'Ohio , exigera  une  somme  plus  considérable  à cause  des  arches 
en  maçonnerie  qui  la  relieront  au  canal  (Plauche  Vil,  fîg.  4).  A ce  compte,  la 
dépense  des  piles  et  culées  eût  été  d’environ  1,700,000  fr. 

Le  gouvernement  fédéral  a souscrit  originairement  au  canal  d’Alexandrie,  pour 
533,333  fr.  La  ville  d’Alexandrie,  pour  200,007  fr.  Les  citoyens  d’Alexandrie  ont 
contribué  pour  une  somme  égale,  ce  qui  portait  les  ressources  de  la  Compagnie , vers 
le  commencement  de  1830 , à 1,000,007  fr.  Près  de  la  moitié  de  cette  somme  avait  été 
absorbée  pour  les  travaux  du  Four  Mile  Knn.  Seul  le  gouvernement  fédéral  pouvait 
achever  l’embranchement  jusqu'à  Alexandrie,  cl  il  y a lieu  de  croire  que  les  fonds  au- 
ront été  fournis  par  lui.  L’ouvrage  tout  entier  étant  compris  dans  les  limites  du  district 
fédéral,  la  théorie  dominante  contre  l’intervention  du  Congrès  dans  les  travaux  pu- 
blics n’y  ferait  pas  obstacle. 

D’après  les  comptes  du  major  Turnbull,  à la  date  du  31  décembre  1839 , la  culée  de 


droite  avait  coûté 199,980  fr. 

La  pile  n°  3 , qui  est  une  des  deux  piles  massives 150,983 

La  pile  n°  4,  l'une  des  piles  ordinaires 142,410 

La  pile  n°  5 , id.  132,440 


Les  deux  tableaux  qui  suivent  montrent  la  répartition  de  ces  sommes  : 

FRAIS  DE  CONSTRUCTION  DES  PILES  DU  PONT-AQUEDUC  DE  GEORGETOWN. 


I.  — Frais  groupés  par  masses. 


CCUE  DE  DnOITE. 

PILB  5°  3. 

PILE  N®  4. 

pile  ir>  S. 

Construction  et  entretien  du  ba- 

fr. 

87,938 

63,647 

8,378 

fr. 

97,821 

40,690 

4,205 

fr. 

91,974 

37,373 

3.099 

80,566 

112,616 

6.768 

fr. 

109,080 

fr. 

fr. 

fr. 

Le  nombre  des  mètres  cubes  de  ma- 

rn.cub. 

3.880 

^ nucul». 

m.cub. 

1,339 

m.eab. 

Le  prix  du  mètre  cube  de  maçon- 

neric,  pierre,  pose  et  mortier 
seuls  compris , est  de.  . . ► . . 

39"  ,03e  lem.cub. 

30".8i<  le  m. cab. 

30"  ,43c  le  n>. cab. 

3!"  ,70e  lem.cub. 

En  rèpartissant  sur  la  maçonne- 

rie  tous  les  frais  du  batar- 
deau, le  prix  du  mètre  cube 
s'èlèto  à 

SI  ,84  id. 

76  ,10  id. 

113  .64  id. 

U.  . <0 
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II.  — Détail  des  frais  pour  Us  trois  piles. 


Construction  et  entretien  du  batardeau. 

Pieux  de  chêne.  . ; . . , 

Madriers  de  pin ; . 

ral  planches 

Transport  des  bois  du  rivage  à pied  <f œuvre.  . 

Taille  des  pieux  de  chêne. 

Dressage  des  palplanches  (1) 

Charpentage  du  caisson 

Enfoncement  des  pieux.  ............. 

— des  palplanches.  

Fer 

Pose  des  traverses,  èlrésillons,  ventrières.  . . 

l ose  et  entretien  du  eorroi 

Épuisement  des  eaux ; . 

Enlèvement  des  boues . . 

Maçonnerie. 

Maçons  et  aides.  « 

Transport  de  la  pierre  depuis  la  carrière.  .... 
Extraction  de  la  pierre  de  la  carrière.  .... 

Chaux  hydraulique.  . 

Chaux.  

Sable 

Granit  de  Boston  pour  les  éperons 

£nlcvemcnt  du  batardeau. 

Totaux s . . . .' 


HLB  11°  3. 

nu  4. 

pile  n»  5. 

fr. 

fr. 

fr.  i 

3,603 

5,702 

3,792 

9,787 

7,600 

7,600 

32,230 

47,787 

47,787 

. 

2,703 

2,703 

403 

177 

545 

2,038 

1,267 

2,223 

8,603 

3,800(2). 

3,160 

1,169 

1,373 

1,621 

4,366 

5,848 

8,233 

3,105 

1,552 

1,721 

2,570 

350 

937 

11,314 

10,754 

8,097 

8,684 

3,189 

1,406 

8,684 

7,329 

5,149 

18,421 

12,380 

11,038 

7,20« 

8,413 

3,312 

10,307 

6,726 

5,852 

13,728 

8,748 

7,800 

1,167 

667 

667 

732 

468 

4t6 

12,002 

8,288 

8,288 

0,378 

4,208 

3,000 

fr. 

fr. 

fr. 

156,083 

142,416 

132,446 

De  quelques  appareils  employés  pour  la  construction  des  piles  dn  pont-aqueduc. 

i°  Intervention  générale  de  la  machine  à vapeur  ( Planche  VIII,  fig.  1 et  2). 

Ce  qui,  aux  yeux  d’un  Européen,  donne  beaucoup  d’intérêt  à la  construction  de  ce 
pont-aquednc  ,ce  n’est  pas  seulement  la  grandeur  de  l’entreprise , et  sa  nouveauté  sur 


(1)  On  les  rabote  et  on  y pratique  des  rainures  et  des  languettes. 

(2)  Pour  cette  pile,  on  a réuni  au  charpentage  des  caissons  la  presque  totalité  des  frais  de  la  pose  des  traverses,  ètrt- 
si lions  et  ventrières. 
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le  sol  américain;  ce  sont  aussi  les  moyens  qu’il  est  naturellement  venu  à la  pensée  d’y 
employer.  Aux  États-Unis,  où  chacun  est  familier  avec  la  machine  à vapeur,  où  elle  est 
passée  dans  les  idées  courantes  et  tombée  dans  le  domaine  vulgaire,  tandis  qu’en  Eu- 
rope elle  est  encore  pour  le  plus  grand  nombre  un  objet  de  mystère  ou  d’effroi,  on  a 
dû  aussitôt  songer  à la  faire  intervenir.  Il  y avait  d’ailleurs  des  raisons  d’économie 
pour  qu'il  en  fût  ainsi.  La  main-d’œuvre  est  fort  chère  aux  États-Unis.  La  force  intel- 
ligente, c’est-à-dire  le  travail  de  l’homme,  y a trop  de  prix  pour  qu’on  ne  s’efforce 
pas  constamment  de  la  remplacer  par  un  autre  moteur , toutes  les  fois  qu’il  n’est 
réellement  besoin  que  de  force  brute.  Ainsi  dès  le  premier  batardeau , le  major 
Turnbull  se  donna  le  secours  do  deux  machines  à vapeur  évaluées  chacune  à vingt 
chevaux. 

C’étaient  des  appareils  à haute  pression,  semblables  à ceux  qui  sont  usités  sur  les 
fleuves  de  l’Ouest  pour  les  bateaux  à vapeur.  Le  cylindre  y est  couché  horizontale- 
ment, et  une  bielle,  qui  est  attachée  au  piston,  met  le  volant  en  mouvement.  Les  chau- 
dières sont  de  longs  cylindres  en  tôle  (voir  PL  VIII,  fig.  1 et  2).  Chacune  des 
machines  avait  trois  chaudières,  et  no  coûtait  que  13,333  fr.,  indépendamment  des 
engrenages  nécessaires  pour  transmettre  le  mouvement  aux  pompes  et  aux  autres 
mécanismes. 

Chaque  machine  consommait  par  journée  de  travail  de  douze  heures,  une  corde  de 
bois  de  31"  eub-,16.  Sur  le  littoral  de  la  Chesapeake,  le  prix  moyen  d’une  corde  de  bois 
est  de  4 dollars,  ce  qui  porte  le  prix  du  stère  à 5 fr.  91  c.  Les  machines  à haute  pres- 
sion en  usage  sur  le  Mississipi,  n’ont  qu’un  piston  garni  d’étoupes.  Le  major  Turnbull 
pourvut  les  siennes  de  pistons  métalliques. 

Le  nombre  des  voies  d’eau  qui  se  sont  déclarées  a été  si  considérable,  la  quantité 
des  sables  et  des  graviers  qui  se  sont  à diverses  reprises  jetés  dans  le  batardeau,  a été 
si  forte,  que  probablement,  sans  ces  machines  à vapeur,  on  eût  été  obligé  d’abandon- 
ner les  premiers  batardeaux. 

Lors  de  l’établissement  du  batardeau  destiné  à recevoir  la  culée  de  droite , on  a 
annexé  au  ponton  (PL  VIII , fig.  1 et  2)  de  la  machine  à vapeur,  un  autre  ponton 
qui  porte  une  scierie  formée  d’un  équipage  de  scies  droites  et  d’une  scie  circulaire.  On 
s’est  ainsi  donné  le  moyen  de  tailler  identiquement  dans  la  même  forme  toutes  les 
palplanches,  de  sorte  qu’elles  se  joignissent  parfaitement.  On  a pu  aussi  découper  avec 
précision  toutes  les  autres  pièces.  Il  en  est  résulté  qu’uu  charpentier  cl  un  manœuvre 
ont  pu  faire  ce  qui , lors  de  la  construction  des  autres  batardeaux,  avait  exigé  dix  à 
douze  charpentiers , et  que  tout  s’est  exécuté  à proximité  du  batardeau , au  fur  et  à 
mesure  des  besoins  imprévus. 

2’  Enfoncement  du  pieux  (Planche  XI,  fig.  7,  8 et  9). 

Pour  enfoncer  les  pilotis,  on  a employé  des  sonnettes  desservies  par  un  choval  et  ma- 
nœuvrées  par  trois  hommes.  Ces  sonnettes  donnaient  un  coup  par  minute  et  demie. 
Le  poids  du  mouton  y était  de  771  kilog.  Pour  les  palplanches,  on  avait  d’abord  eu 
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des  sonnettes  mises  en  mouvement  par  des  manœuvres  tournant  un  treuil , concurrem- 
ment avec  d’autres  où  des  hommes  agissaient  par  leur  poids , au  moyen  de  roues  à mar- 
cher. Avec  le  premier  système , il  fallait  sept  minutes  et  demie  pour  battre  un  coup  ; la 
hauteur  de  l’appareil  était  de  12“ ,20  ; et  le  personnel  de  chaque  machine  était  d'nn 
chef  de  service  et  de  huit  manœuvres.  Avec  le  second  système,  il  y avait  deux  hommes 
de  moins,  et  chaque  coup  n’exigeait  qu’une  minute  et  un  quart.  On  renonça  donc  bien- 
tôt aux  sonnettes  où  la  force  motrice  des  hommes  était  mise  en  usage  par  un  treuil. 
Le  poids  du  moulon  pour  les  palplanches  était  de  590  kilog. 

Les  machines  à enfoncer  les  pilotis  étaient  posées  sur  un  ponton , celles  des  pal- 
planches  étaient  portées  sur  un  échafaud  fixé  aux  pilotis. 

Les  fig.  7,  8 et  9,  PI.  XI,  représentent  la  sonnette  munie  d’une  roue  à marcher. 

J’ai  entendu  très-souvent,  aux  Etats-Unis,  recommander  ces  sonnettes  mues  par  des 
roues  à marcher,  comme  les  tread  mills  qui  servent  en  Angleterre  à utiliser  la  force 
des  criminels.  M.  L.  Baldwin,  qui  avait  eu  occasion,  dans  la  construction  de  ses  formesde 
radoub,  d’enfoncer  une  énorme  quantité  de  pieux,  les  préférait  aux  sonnettes  ordinaires. 
Celle  qui  a été  employée  au  pont-aqueduc  de  Georgetown  , et  que  nous  reproduisons , 
était  faite  à l’imitation  des  siennes. 

Elle  ne  diffère  des  sonnettes  ordinaires  qu’en  ce  qu’elle  porte , h droite  et  à gauche 
des  montants  entre  lesquels  s'abat  le  mouton,  deux  roues  AA,  sur  les  aubes  bb  des- 
quelles se  tiennent  trois  hommes  dont  le  poids  les  fait  tourner.  Une  barre  horizon- 
tale ee  sert  d’appui  aux  mains  de  ces  manœuvres. 

S'  Pompes  ( Planche  X,  fig.  I,  2,  S,  *,  S,  6,  7, 8,  9 et  10). 

Pour  l'épuisement  des  eaux,  le  major  Turnbull  a d’abord  employé  des  pompes  d’une 
construction  simple,  et  qui  paraissent  avoir  été  mises  en  usage  dans  plusieurs  chantiers 
anglais.  Ce  sont  des  corps  de  pompe  octogones  au  (PI.  X,  fig- 1,  2,  3) , le  long  desquels 
s’abaisse  et  s'élève,  en  guise  de  piston,  un  sac  b eu  double  Cuir  très-fort,  lesté  par  une 
masse  de  plomb  dd  traversée  d’une  tige  en  fer  et  pesant  avec  celte  tige  54k,l*!-,41.  Quand 
ce  piston  descend,  on  conçoit  que  le  sac  en  cuir,  étant  flexible  et  se  reployant,  n'éprouve 
aucune  difficulté  à passer,  quoique  dans  l’épuisement  d’un  batardeau  l’eau  charrie  de  la 
boue,  dessables  et  des  graviers.  11  descend  d’ailleurs  en  vertu  de  son  poids  seulement. 
Lorsque  le  piston  remonte  chargé  d’eau,  il  presse  contre  les  parois  à cause  du  poids  de 
l’eau  qu'il  soutient,  et  il  y a peu  de  fuite. 

La  soupape  alimentaire  de  ces  pompes  cc {fig.  4 et  5)  est  formée  d’un  double  cla- 
pet ee  fait  d’un  cuir  revêtu  de  chaque  côté  d’une  plaque  de  fonte.  Le  clapet  en  cuir 
se  redresse  ou  s’abat  par  sa  propre  flexibilité,  selon  qu’il  est  pressé  en  dessous  ou  en 
dessus.  Une  tige  recourbée  f sert  de  guide  à chacun  des  clapets. 

Les  corps  de  pompe  au , dont  les  figures  2 et  3 représentent  la  section  horizontale  en 
haut  et  en  bas,  sont  composés  de  huit  barres  ou  douves  allongées  en  pin,  de  0“,075  d’é- 
paisseur et  11™, 59  de  long.  Ils  sont  de  forme  légèrement  conique.  Ainsi,  en  haut  la 
largeur  des  douves  est  de  0”, 248  à l’extérieur  et  de  0m,184  à l’intérieur;  en  bas  ces 
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dimensions  sont  de  0m,210  et  de  O", 142.  On  les  arrondit  extérieurement  afin  de  pouvoir 
commodément  faire  glisser  jusqu’au  refus  des  cercles  en  fer  qu’on  distribue  au  nom- 
bre de  trente  sur  la  longueur  du  corps  de  pompe,  et  qui  pèsent  moyennement  3kill,*-63. 

Le  piston  était  d’abord  mis  en  mouvement  par  une  corde  venant  d’un  tambour  P 
(PL  VIII),  auquel  l’une  des  machines  à vapeur  imprimait  un  mouvement  alter- 
natif. Les  pompes  étaient  accouplées  deux  à deux , et  le  même  tambour  les  desservait 
par  couple,  de  telle  sorte  que , l’un  des  pistons  descendant,  l’autre  montait.  Plus  tard 
ces  tambours  ont  été  remplacés  par  de  simples  manivelles.  Entre  les  manivelles  on 
les  tambours  et  les  corps  de  pompe  les  cordes  passent  sur  des  poulies  de  renvoi.  Ces 
poulies  n’avaient  d’abord  que  0"'.45  de  diamètre.  A cause  de  la  roideur  des  cordes,  on 
porta  ce  diamètre  à 0”,91. 

La  course  du  piston  était  d’abord  de  l®,83.  Plus  tard  , pour  diminuer  la  fré- 
quence de  la  rupture  des  cordes,  on  l’a  réduite , par  une  modification  des  manivelles,  à 
t“,22. 

Les  dimensions  de  la  chambre  intérieure  du  batardeau  étant  de  25”  sur  8m,23,  si  on 
suppose  une  profondeur  d’eau  de  5met  sous  l’eau  un  dépôt  de  même  épaisseur,  il 
y aurait  à épuiser  par  batardeau,  jusqu’au  dépôt,  205m-  e*b-,  et  jusqu’au  roc,  après  l’enlève- 
ment de  la  vase  et  du  sable,  410n,  e“b-.  Chaque  coup  de  piston,  avec  une  course  de  lm,22, 
devrait  élever  O"-  "*•  163.  S’il  n’élève  que  o™-e”b-l  13,  il  s’ensuit  qu’à  raison  de  15  coups 
par  minute  chaque  pompe  aspirerait  par  heure  10tm-,ob70,etles  deux  pompes  ensemble 
203m.rab.40 , c’est-à-dire  qu’en  61  minutes  le  batardeau  pourrait  être  vidé  jusqu’au 
dépôt  de  vase,  et  que  2 heures  suffiraient  pour  le  vider  jusqu'au  roc , abstraction  faite 
de  toute  voie  d’eau  qui  remplacerait  en  partie  cé  qu’auraient  enlevé  les  pompes. 

Ces  pompes  avaient  une  grande  puissance  : lors  des  épuisements  d’un  batar- 
deau qu’une  voie  d’eau  avait  rempli , en  quatre  heures  et  demie  on  enleva  une 
tranche  d’eau  de  6", 30  de-  hauteur;  mais  il  arrivait  très-fréquemment  des  acci- 
dents. Soit  imperfection  dans  les  détails , soit  mauvaise  qualité  de  la  fonte  dont  étaient 
faites  les  parties  des  mécanismes  annexes  de  la  machine  à vapeur  qui  supportaient  le 
plus  grand  effort,  soit  qu’on  imprimât  aux  pompes  une  trop  grande  vitesse,  les  cordes 
se  rompaient , et  les  tambours  ou  manivelles  en  fonte  qui  les  mettaient  en  mouve- 
ment se  détraquaient  ou  se  brisaient. 

Après  la  construction  des  piles  n°  1 et  n”  2,  le  major  Turnbull  s’est  servi  de  pompes 
construites  dans  un  autre  système.  Au  lieu  de  deux  corps  de  pompes  il  en  a accouplé 


quatre.  11  ne  s’est  plus  servi  de  cordes  pour  la  transmission  du  mouvement.  Il  leur  a 
su  bstilué  des  bielles  en  bois  et  des  tiges  en  fer  (PI.  X,  fig.  6,  7, 8,  9 et  10). 

Les  quatre  pompes  au  ont  leurs  tiges  de  piston  bb  assemblées  deux  par  deux  dans 
deux  châssis  verticaux  cc  cc , dd  dd,  qui  se  meuvent  chacun  de  haut  en  bas  et  de  bas  en 
haut , an  moyen  de  coulisses  métalliques  ee , le  long  de  guides  en  fer  poli  dé  fixés  sur 
les  deux  eoaples  de  montants  gg,  hh.  Un  châssis  horizontal  ü ii , auquel  la  bielle  U 
communique  un  mouvement  oscillatoire  autour  de  l’axe  00,  élève  et  abaisse  alternati- 
vement et  symétriquement  les  deux  châssis  cc  cd,  dit  d'd'  avec  lesquels  il  est  lié  par 
un  double  système  de  deux  bielles  mm  mm,  nn  nn. 
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Le  mouvement  vient  de  la  machine  à vapeur  à la  bielle  II  par  la  bielle  pp,  qui  est  fixée 
ainsi  que  U à l’extrémité  inférieure  d'un  chevalet  rr  suspendu  en  s aux  pièces  a. 

Les  pistons  de  ces  pompes  sont  dépourvus  de  l’élasticité  et  de  la  flexibilité  de  ceux  des 
premières.  Ils  sont,  comme  les  pistons  ordinaires,  formés  d’un  cercle  en  fonte  et 
munis  de  deux  clapets  métalliques  à charnière,  se  rabattant  sur  lo  cercle.  Celui-ci  est 
garni  d’étoupes  sur  son  pourtour. 

En  1836 , lorsqu’on  essaya  ces  pompes  pour  la  première  fois  sur  la  culée  de  droite, 
elles  vidèrent  en  4 heures  17  minutes  le  caisson  qui  contenait  l^??"’''111-.  C'était  donc 
par  minute  7,691  litres  cl  par  corps  de  pompe  1,923  litres.  Le  nombre  des  coups  de 
piston  étant  de  21  par  minute,  c’est  par  coup  de  piston  et  par  corps  de  pompe  91lilre‘,G0. 

4"  Fnlèremml  des  bouts,  sables  et  greniers  (Planche  VIII , fig.  1 et  3,  et  Planche  IX,  fig.  t2). 

L’enlèvement  des  boues,  sables  et  graviers  a été  opéré,  pour  la  première  pile,  par 
une  double  méthode. 

Un  des  appareils  était  une  drague  ordinaire  en  chapelet  (Planche  ML! , fig.  1 et  2). 
Les  seaux,  d’une  capacité  de  79  litres,  se  remplissaient  au  fond  du  batardeau,  et  se  vi- 
daient, une  fois  venus  au  jour,  en  tournant  eten  se  rabattant  autour  d’une  boîte  carrée 
en  foute  s , ainsi  qu'on  le  voit  habituellement  dans  les  chapelets.  Le  chapelet  était  sup- 
porté par  quatre  montants  en  bois  il  de  13m,73de  haut.  CesquaU'c  montants  étaient  fixés 
à une  plate-forme  munie  de  quatre  roues  mobiles  sur  un  chemin  de  fer  perpendicu- 
laire au  grand  axe  du  batardeau,  et  ce  chemin  de  fer  était  lui-même  formé  par  un 
châssis  de  charpente  mobile  sur  un  autre  chemin  de  fer  parallèle  au  même  axe  du  ba- 
tardeau. 

Deux  déversoirs  successifs  en  bois  r et  rr  recevaient  les  matières  apportées  par  les 
seaux  des  chapelets,  et  les  jetaient  dans  un  canal  en  bois  qui  les  conduisait  à un  ponton 
amarré  au  batardeau.  Ce  canal  en  bois  n’est  pas  indiqué  sur  la  figure. 

On  s'était  réservé  la  faculté  de  faire  agir  cette  machine  à des  profondeurs  variables, 
en  rendant  mobile  la  boîte  s qui  soutenait  en  haut  le  chapelet.  11  n’y  avait  pour  cela 
qu’à  fixer  à diverses  hauteurs  une  lige  tl  supportant  la  boite  s. 

Cet  appareil  n’a  pas  répondu  à l’attente  de  M.  TurnLuli.  Malgré  tous  les  soins  que 
l’on  put  prendre,  il  ne  fut  pas  possible  de  douner  au  chapelet  un  degré  de  tension 
convenable  pour  qu’il  recueillit  lui-même  régulièrement  les  matières.  Plongeant  tropou 
trop  peu  dans  la  vase , il  se  brisait  à chaque  inslaut.  Fuis  il  était  difficile  de  le  mettre  eu 
mouvement  sur  le  chemin  de  fer,  non  précisément  à cause  de  son  poids,  mais  parce 
que,  pour  le  déplacer  dans  le  sens  de  la  longueur  du  batardeau , il  fallait  enlever 
les  entremises  qui  étrésillonnaient  la  clxarpente,  ce  qui  était  long,  et  ce  qui 
d'ailleurs  était  dangereux.  On  renonça  donc , dès  la  première  pile , à employer  le 
chapelet  comme  machine  à draguer;  on  le  rendit  à peu  près  permanent , et  on  s’en 
servit  pour  amener  au  jour  les  matières  dont  des  hommes  placés  dans  le  fond  char- 
geaient les  seaux. 

Lors  de  la  construction  de  la  seconde  pile,  on  n’employa  plus  cet  appareil , et  ou  se 
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borna  an  second  système  mis  en  usage  au  premier  batardeau.  Cétait  une  série  de  baquets 
suspendus  à un  axe  commun  AA  qu’une  des  machines  à vapeur  faisait  tourner 
(Planche  Ylll,/-.  1 et  2,  et  Planche  IX,/*.  12). 

A la  première  pile , on  avait  disposé  l’axe  commun  des  baquets  dans  le  sens  de  la 
largeur  du  batardeau.  A la  sccondo,  on  le  plaça  dans  le  sens  de  la  longueur,  et  le 
nombre  des  baquets  put  être  porté  à neuf.  Il  n’y  en  avait  eu  que  cinq  à la  prenuère  pile. 
Leur  contenance  était  de  130  litres. 

Au  premier  batardeau , l’axe  commun  des  baquets  et  le  chapelet  à draguer  étaient 
mis  en  mouvement  par  une  corde  sans  fin  tournant,  par  une  de  ses  extrémités,  autour 
d’un  rouet  uu  qui  recevait  sa  force  de  rotation  d’une  des  machines  à vapeur  annexées 
au  batardeau. 

Cette  corde  xx,  passant  sur  un  rouet/,  lui  imprimait  un  mouvement  de  rotation  que 
des  engrenages  communiquaient  à un  autre  rouet/',  uni  lui-même  par  une  corde  sans 
fin  à un  troisième  rouet  /"  ayant  le  même  axe  que  la  boîte  s qui  supportait  le  cha- 
pelet. 

De  là  la  corde  xx  allait  passer  sur  un  autre  rouet  z transmettant  par  une  eour- 
roie  le  mouvement  au  rouet  vv  enarbré  à l’axe  commun  des  baquets , AA. 

5»  Transport  des  pierres  ( Planche  XI , fig.  1,2,  3,  4 , S et  6 ). 

Pour  le  transport  des  pierres  de  taille , des  allèges  à l’intérieur  du  batardeau,  et  pour 
leur  pose,  on  s’est  servi  d’un  mécanisme  qui  a eu  un  plein  succès  sous  le  rapport  de  la 
facilité  et  de  la  régularité  de  la  manœuvre,  et  sous  celui  de  l’économie  du  temps. 

Ces  pierres  étaient  souvent  fort  lourdes;  les  diverses  assises  avaient  de  0™, 45 à O», GO 
d’épaisseur.  On  m’a  cité  une  pierre  de  I“  t“,l',t0,  du  poids  de  plus  de  2 tonnes  et 
demie.  Une  autre  cubait  l“-tol,',2G,  et  pesait  3 tonnes  et  un  quart. 

L’appareil  consiste  en  une  double  chèvre  ( double  derrick)  au,bb  ,/ig.  1 et  2,  ou  chè- 
vre à quatre  pieds , reposant  sur  un  cadre  de  madriers  cc.  Sur  ce  cadre  est  fixée  une 
petite  plate-forme  ee  portant  un  treuil  A dont  la  corde ff  s’enroule  dans  une  moufileg’ 
suspendue  au  sommet  de  la  chèvre.  La  chèvre  est  supportée  par  quatre  roues/,  roulant 
sur  un  chemin  de  for  disposé  selon  la  largeur  du  batardeau,  formé  simplement 
par  deux  madriers  mm,  unis  vers  leurs  extrémités  par  deux  traverses,  et  faisant 
saillie  de  3"  en  dehors  de  la  paroi  extérieure  du  batardeau.  Ainsi , la  chèvre  peut  être 
conduite  exactement  au-dessus  des  allèges  qui  amènent  les  pierres  du  rivage,  et  qui 
s’amarrent  au  batardeau.  Les  pierres  attachées  alors  à l’extrémité  de  la  corde 
qui  vient  de  la  mouille  sont  soulevées  au  moyen  du  treuil  que  desservent  quatre 
hommes  et  un  enfant.  lorsqu’une  pierre  a été  ainsi  retirée  de  l’allège  et  remontée 
jusqu’au  batardeau,  on  fait  revenir  la  chèvre,  par  le  chemin  de  fer,  vers  l’intérieur  du 
batardeau,  jusqu'à  ce  quelle  se  trouve  au-dessus  de  la  maçonnerie,  et  il  n’y  a plus  qu’à 
faire  descendre  la  pierre  en  lâchant  doucement  la  corde. 

Les  madriers  du  chemin  de  fer,  sur  lequel  la  double  chèvre  se  meut  directement, 
forment  eux-mêmes  un  chariot  mobile  sur  un  autre  chemin  de  fer  établi  sur  deux 
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madriers  ss,  ss  de  O1”, 30  d’équarrissage,  posés  dans  le  sens  de  la  longueur  du  batardeau. 
Dès  lors  il  est  facile  de  mouvoir  la  double  chèvre  dans  le  sens  de  celte  longueur,  de 
même  qu’avec  le  premier  chemin  de  fer,  rien  n’est  plus  simple  que  de  la  déplacer 
dans  le  sens  de  la  largeur.  Ainsi,  avec  ces  deux  mouvements  perpendiculaires  l’un  à 
l’antre,  on  peut  conduire  les  pierres  au-dessus  d'un  point  quelconque  de  l’intérieur  du 
batardeau. 

Le  grand  embarras  qu’avait  présenté  la  locomotion  de  la  machine  à draguer  ne 
s’est  pas  reproduit  à l’égard  de  la  double  chèvre,  parce  que  ce  dernier  appareil,  une 
fois  la  pierre  déposée,  est  tout  entier  au-dessus  du  plan  supérieur  du  batardeau,  et  n’of- 
fre rien  d’analogue  à ces  quatre  montants  verticaux  ü (Planche  Vin,  fig.  2)  delà  drague, 
auxquels  les  entremises  ou  étrésillons  barraient  le  passage. 

Deux  de  ces  doubles  chèvres  travaillaient  simultanément,  comme  l’indique  la  vue 
perspective,  Planche  XI,  A- fi- 
celles des  extrémités  des  chariots  par  lesquelles  les  chèvres  venaient  se  placer  en 
dehors,  au-dessus  des  allèges  chargées  de  pierre,  sont  renforcées  par  des  barres  de 
fer  mm,  allant  d’un  côté  à l’autre  des  poteaux pp. 

Les  ornières  saillantes  oo  du  premier  chemin  de  fer  sur  lequel  se  meuvent  les 
chèvres,  ont  une  section  semi-circulaire;  les  roues  /,  fig.  2,  qui  s’emboîtent  sur  ces 
ornières,  offrent  une  gorge  concave  comme  des  poulies. 

Pour  faciliter  le  mouvement  de  ces  roues,  sur  lesquelles  la  pression  était  énorme, 
relativement  à leur  diamètre,  on  a adopté  une  disposition  en  vertu  de  laquelle 
l’essieu  de  ces  roues  frotte  contre  des  galets  tournants  ou  roues  folles  rr,  au  lieu  d’a- 
voir à frotter  contre  un  collet  fixe. 

Le  chemin  de  fer  inférieur  est  formé  par  une  simple  bande  en  fer  clouée  sur  les  ma- 
driers ss.  Les  roues,  de  la  forme  ordinaire,  étaient  comprises  outre  deux  jumelles 
plates  t,t,  comme  l’indique  la  perspective,  Planche  X\,fig.  5. 

Pour  empêcher  les  madriers  mm,  formant  le  chemin  de  fer  supérieur  , d’avoir 
aucune  tendance  à se  soulever,  quand  les  doubles  chèvres  se  trouvent  placées  dans  la 
position  la  plus  excentrique  et  chargées  d’un  poids  aussi  considérable  que  celui  de 
quelques-unes  des  pierres  de  taille  employées  dans  cet  ouvrage , on  relie  ces  ma- 
driers mm  ( fig.  5 ) par  des  barres  en  fer  recourbées  w,  à une  longue  pièce  xx  reliée 
elle-même  à l’un  des  madriers  centraux,  sur  lesquels  reposent  tous  les  appareils  dont 
le  batardeau  est  recouvert.  Cette  disposition  est  telle  qu’elle  n’entrave  pas  la  mobilité 
du  chemin  de  fer  mm  sur  le  chemin  de  fer  inférieur.  Les  tiges  de  fer  tv  ne  sont  pas 
clouées  à la  longue  traverse  xx;  elles  lui  sont  simplement  juxtaposées,  et  l’effleurent 
en  dessus  et  en  dessous,  de  manière  à la  presser  en  dessus  quand  la  double  chèvre  se 
trouve  en  saillie  sur  le  batardeau,  et  en  dessous  lorsque  la  double  chèvre  est  revenue 
de  l’autre  côté  du  batardeau. 

Lorsque  la  maçonnerie  a dépassé  le  couronnement  du  batardeau,  il  faut  prendre  les 
pierres  dans  l’allége,  et  les  exhausser  au-dessus  du  batardeau  pour  les  mettre  en  place. 
A cet  effet  on  s’est  servi  de  hautes  grues  (Planche  XI,  fig.  6)  formées  par  de  grands 
arbres  AA,  susceptibles  de  rotation  sur  leur  base.  La  chaîne  suspendue  à la  poulie  qui 
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termine  te  bras  BB,  vient  chercher  les  pierres  sur  l'allège.  On  élève  la  pierre  à la  hau- 
teur voulue  au  moyen  du  treuil  C,  et  on  fait  tourner  sur  lui-même  l’arbre  AA,  de  ma- 
nière à amener  la  pierre  en  place.  11  y a plus  d’avantage  à desservir  ces  grues  par  des 
chevaux  que  par  des  hommes.  La  fig.  6,  Planche  XI,  représente  le  service  opéré  par 
îles  hommes.  La  fig.  1 1 , Planche  X,  représente  l’autre  système. 

Au  surplus , il  serait  facile  d’appliquer  encore  à la  construction  des  assises  supé- 
rieures un  chariot  se  mouvant  sur  un  double  chemin  de  fer  et  venant  successivement 
déposer  les  pierres  à chaque  point.  Pourcela  il  n’y  a qu'à  tenir  le  chariot  sur  des  mon- 
tants plus  élevés  que  la  pile;  c’est  ce  que  j'ai  vu  faire  avec  succès  en  1840,  au  pont 
suspendu  de  Prague  en  Bohême. 

EXPLICATION  DES  PLANCHES. 

Plan  des  lieux  où  te  bâtit  le  pont-aqueduc.  Fig.  1 , Planche  VII. 

y u et  diverse»  de  f ensemble  du  pont-aqueduc.  Fig.  2 , 3 cl  * , Ibid. 

Plan  et  élévation  dune  de»  petite»  pile».  Fig.  5 et  6 , Ibid. 

Plan  et  élévation  d'une  des  grosses  piles.  Fig.  7 et  8,  Ibid. 

Planetcoupedelaculéededroite.  Fig.  Set  10,  Ibid. 

Premier  batardeau  (celui  delà  pile  n"  9,  à partir  delà  culée  méridionale  ou  de  droite). 

Planche  VIII , fig.  1,  plan  général  do  batardeau;  fig.  2,  coupe  générale. 

a, a, a,  Pieux  de  la  rangée  intérieure. 

d,té,al,  Palpianches  de  ia  rangée  intérieure. 

4,4,6,  Pieux  de  la  rangée  extérieure. 

6’, 6', 6',  Palplanchcs  de  la  rangée  extérieure. 

ce, ce  Chapeaux  ou  ventrières  supérieures  de  la  rangée  intérieure. 

c’c'jC'c'  Ventrières  placées  dans  la  chambre  du  batardeau  à diverses  hauteurs. 

dd,dd  Chapeaux  extérieurs. 

ee,ee  Tirants. 

ff.ff  Pièces  transversales  rattachant  l’un  4 l'autre  les  deux  longs  côtés  extérieurs  du  batar- 
. deau. 

gg  Pilotis  contigus  enfoncés  contre  la  rangée  extérieure  des  pieux  pour  soutenir  les  pièces  (f. 

h, h EtrèsiBons  dans  la  chambre  intérieure. 

11.11  Montants  qui  soutiennent  le  chapelet  6 draguer. 

11.11  Chariot  qui  supporte  les  montants  ti,ü. 

mm, mm  Longs  madriers  recouverts  sur  un  de  leurs  bords  d'une  bande  de  fer,  et  formant  le  chemin  de 
fer  sur  lequel  se  meut  le  chariot  II, U. 

m m',m'm'  Madriers  sur  lesquels  reposent  les  treuils  qui  servent , conjointement  avec  la  drague , à vider  le 
batardeau. 

né'm", né'm''  Châssis  sur  lequel  on  a installé  une  machine  à curer,  mise  en  mouvement  par  des  chevaux.  . 
nn,nn  Chariot  supportant  les  madriers  mm, mm.  Ce  chariot  occupe  tonte  la  largeur  du  batardeau  ; 

deux  de  ses  roues  portent  sur  l'un  des  longs  côtés  du  batardeau  et  les  deux  autres  sur  l'autre 
côté.  Ce  chariot  n'est  indiqué  que  sur  la  coupe  (fig.  2). 
pp  Chemin  de  fer  parallèle  au  grand  axe  du  batardeau.  Il  u’est  indiqué  que  sur  ia  coupe  {fig.  2). 

Les  détails  du  chariot  et  du  double  chemin  de  fer  sont  représentés,  avec  le  chapelet  6 
draguer,  fig.  it,  12,  13,  PI.  VII. 

il.  11 
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Fig  13, 
Fi*  14, 


Déversoirs  successifs  qui  reçoivent  les  matières  apportées  par  le  chapelet.  Ils  les  versent  dans 
uu  canal  en  bois  qui  les  conduit  à la  rivière,  mais  qui  n’est  pas  indiqué  sur  le  dessin. 

Bolle  carrée  en  fonte  qui  supporte  le  chapelet. 

Tige  fixée  au  massifs  et  qui  sert  à le  soulever. 

Rouet  d’où  part  la  cordc  sans  fin  qui  met  en  mouvement  les  appareils  de  draguage. 

Treuils  servant  à mettre  en  mouvement  les  seaux  du  second  système  de  draguage. 

Corde  sans  fin  allant  du  rouet  u aux  appareils  de  draguage. 

Rouet  sur  lequel  passe1  la  corde  xar  et  qui  communique  le  mouvement  de  rotation  au  rouet  y. 

Rouet  recevant  le  mouvement  de  rotation  du  rouet  y'  et  le  Iraiisincltaul  au  chapelet  par  une 
cordc  ou  une  courroie. 

Rouet  qui  reçoit  le  mouvement  venant  de  uu  par  la  cordc  xx,  et  qui  le  transmet  par  vc  à l’axe 
AA. 

Poulie  à partir  de  laquelle  la  corde  xx  revient  vers  uu. 

Axe  qui  occupe  toute  la  largeur  du  batardeau,  et  auquel  sout suspendus  des  baquets  de  vidange 
( f 'oir  Planche  IX,  fig.  12). 

Pompes  depuisemenl. 

Levier  servant  à engager  et  à dégager  U courroie  qui  communique  à l’axe  AA,  par  t e,  le  mouve- 
ment de  rotation  qu'a  reçu  le  rouet  *. 

Bateaux  des  deux  machines  à vapeur. 

Pontons  attachés  a ces  bateaux  et  sur  lesquels  se  font  divers  services  de  charpente. 

Bateau  chargé  de  bois  pour  rapprovisionnement  des  machines  à vapeur. 

Tambours  auxquels  sont  fixées  les  cordes  sdx^x!  qui  meuvent  les  pistons  des  pompes  d ‘épui- 
sement e l d’autres  mécanismes  au  besoin. 

Après  quelque  temps  ces  tambours  ont  été  remplacés  par  des  manivelles  GG  indiquées 
dans  la  ligure  par  des  lignes  pointées. 

Cylindres  formant  les  chaudières.  L’une  des  machines  en  a trois , l’autre  n’en  a que  deux. 

Cylindre  de  machine  à vapeur.  Le  cylindre  est  couché  horizontalement  sur  uu  châssis  formé  de 
deux  madriers  LL, LL. 

Yolanl. 

La  lige  du  piston  du  cylindre  est  maintenue  horizontale  par  deux  guides  à coulisses  a>,  qui 
se  meuvent  le  long  de  plaques  de  fonte  Lue  longue  bielle  yy  transmet  le  mouvement 

du  piston  au  volant. 

Tiroir  ou  soupape  par  lesquels  la  vapeur  entre  dans  le  cylindre.  Le  tiroir  est  mis  en  motive- 
meul  par  une  petite  tige  o qui  est  mue  par  uu  excentrique  » attaché  à 1 extrémité  de  la  bielle  u. 

Chem iuée  du  foy  er. 

Tuy  aux  pour  le  dégagement  de  la  vapeur. 

Tuyau  pour  l'alimentation  de  la  chaudière. 

Tuyau  qui  conduit  la  vapeur  au  cylindre  de  la  machine. 

Sur  chacun  des  pontons  DI), DD,  sont  divers  mécanismes  mis  en  mouvement  par  les  machint* 
à vapeur.  Sur  l’un  des  pontons  est  fixé  un  axe  TT,  auquel  la  force  de  rotation  est  transmise 
par  une  courroie  passant  de  la  poulie  de  renvoi  G'  à la  poulie  G".  De  Taxe  TT,  le  mouvement 
esl  transmis  ensuite  eu  divers  sens  par  des  chaînes  sans  fin  ou  par  ch»  courroies.  Ainsi  il  y a 
une  scie  verticale  YY,  â plusieurs  lames , qni  sert  à débiter  en  palplancbes  des  arbres  cou- 
ché» sur  un  châssis  ZZ  soutenu  à une  certaine  hauteur  au -dessus  du  pont.  Il  s’y  trouve  aussi 
une  scie  circulaire  Y. 

Planche  IX . représente  un  pieu  armé  de  son  sabot. 

Planche  IX , indique  l’assemblage  des  madriers  formant  les  chapeaux  de  la  rangée  extérieure 
entre  eux  et  avec  les  pieux.  En  dessous  d un  premier  cours  de  madriers,  on  en  met  un 
autre  qui  s étcud  sur  six  pieux  environ. 
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Fig.  a. 
Fig.  S. 
Fig.  4. 
Fig.  5. 
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Fig.  6. 

Fig.  7. 

Fig.  8. 

Fig.  9, 10, 
na,aa 


Deuxième  batardeau  {celui  de  le  pile  n"  1 ). 

Planche  IX,  fig.  1. 

Plan  vertical  pissant  par  le  milieu  du  batardeau  parallèlement  à sa  largeur. 

Pieux  de  la  rangée  intérieure. 

Palplanches  de  la  rangée  intérieure. 

Pieux  de  la  rangée  extérieure. 

Palplanches  de  laVangéc  extérieure. 

Ventrières  intérieures. 

Ventrières  extérieures. 

Tirants  reliant  ta  paroi  intérieure  à la  paroi  extérieure. 

Pièces  transversales  reliant  l'un  à l'autre  les  deux  longs  oôtés  extérieurs  du  batardeau 
Madriers  additionnels  de  ceinture,  servant  de  chapeaux  aux  pieux. 

Brides  reliant  la  charpente  transversalement. 

Pièces  diagonales  allant  des  angles  de  la  paroi  intérieure  à ceux  de  la  paroi  extérieure. 

batardeau  de  la  culée  de  droite. 

Planche  IX,  fig.  î,  3,4  et  8. 

Plan  général. 

Projection  verticale  de  la  cage  intérieure  du  batardeau,  vue  sur  b face  enveloppante. 

Coupe  de  1a  cage  intérieure  par  nu  plan  vertical  AU  parallèle  À la  largeur  du  batardeau. 

Vue  perspective  de  l’assemblage  d'un  des  montants  verticaux  de  lx  cage  intérieure , avec  une 
ventrière  ou  madrier  intermédiaire  de  ceinture  et  avec  l'étrésillon  attenant. 

Montants  intérieurs. 

Palplanches  de  la  paroi  intérieure. 

Pieu  de  la  paroi  extérieure. 

Palplanches  de  la  paroi  extérieure. 

Madriers  de  la  cage  placés  à la  partie  inférieure  de  la  chambre. 

Madriers  du  haul  de  la  cage  ou  chapeaux. 

Ventrière  intermédiaire. 

Etrésillon  du  bas  de  la  cage.  7 
Etrésillon  du  milieu. 

Étrésillun  du  haut. 

Tirants  ou  entretoises  inclinées  placées  dam  les  parois  de  la  cage. 

Madriers  minces  formant  une  ceinture  intérieure. 

Batardeau  de  la  troisième  pile. 

Planche  IX,  fig.  6,  7,  8,  9,  10  et  lt. 

Lambeau  du  plan  horiiontal  de  la  cage,  qui  forme  la  paroi  de  la  chambre  intérieure  du  batar- 
deau , montrant  l’un  des  angles  de  cette  cage. 

Projection  de  cette  cage  sur  un  plan  vertical  DE  {fig  8) , parallèle  ii  la  longueur  du  batardeau  , 
et  passant  par  le  milieu. 

Coupe  de  la  cage  par  un  plan  vertical  CB  (fig.  7),  parallèle  à la  largeur  du  batardeau  et  passant 
par  le  milieu. 

<1.  Détails  de  l’étrier  en  fer  qui  relie  les  montants  verticaux  a, a, a avec  les  étrésillon*  ll,lf,gg,hh. 
Montants  intérieurs  de  la  cage  qui  forme  le  caisson  ou  chambre  intérieure  du  batardeau. 
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Fig.  1. 

Fig.  î. 

Fig.  î. 

Fig.  4 et  5. 


Fig.  6. 
Fig.  7. 
Fig.  8. 
Fig,  9. 
Fig.  10. 
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6 b,bb 
ec.ce 
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Palphuirhes  de  la  paroi  intérieure. 

Pilotis  de  la  paroi  extérieure. 

Palplanches  de  la  paroi  extérieure. 

Cours  de  madriers  reliant  par  le  bas  les  montants  aa,aa. 

Cours  de  madriers  semblables  du  haut  de  la  cage. 

Cours  de  madriers  intermédiaires. 

Êtrésillons  horizontaux  du  bas  de  la  cage. 

Étrésillons  du  haut. 

Etrésillons  intermédiaires. 

Madriers  minces  qui  serrent  4 guider  les  palplanches  extérieure* , ou  qui  relient  en  haut  les 
palplanches  aux  pilotis  et  aux  chapeaux  « moyennant  des  boulons. 

Traverses  qui  rattachent  la  paroi  intérieure  à la  paroi  extérieure  et  qui  s’assemblent  avec  AA. 
L'étrier  en  fer,  fig.  9 et  10,  est  formé  de  deux  bandes  tvqtv),  en;  projection  horizontale 
fig.  9,  et  en  projection  verticale  fig.  10,  que  l’on  fixe  par  leur  extrémité  t,t  sur  les  chapeaux 
ou  ventrières  ccc,ddd,eee,iii  au  moyen  du  clou  représenté  fig.  11,  et  qui  sont  reliées  par 
leurs  extrémités  t>  et  t/,  au  moyen  de  deux  clavette*  r, y qui  traversent  les  étrésillons  ff, 
U.gg.hh . 

Batardeau  de  la  cinquième  pile. 

Planche  X,  fig.  11. 

Celte  figure  donne  la  perspective  de  la  charpente  du  batardeau  avec  la  pile  en  construction , 
la  pompe  d’épuisement  à quatre  corps,  les  doubles  chèvres  servant  à mou  voir  les  pierres,  une 
grande  grue  destinée  au  même  objet,  et  un  manège  qui  est  annexé  i la  grue. 

Épuisement  des  eaux. 

Planche  X.  fig.  1,9,  î,  4,  5,  6,  7.  8,  9 et  10.  ' 

Première  pompe  à piston  flexible  en  cuir. 

Élévation  du  corps  de  pompe  aa  avec  son  piston  h et  sa  soupape  alimcn  tai  re  r. 

Section  horiiontale  du  corps  de  pompe  à son  extrémité  supérieure. 

Section  horizontale  du  corps  de  pompe  à son  extrémité  inférieure. 

Élévations  de  face  et  de  côté  de  la  soupape  alimentaire. 

Pompe  mise  en  usage  d la  culée  méridionale  et  ensuite  aux  autres  batardeaux. 

Coupe  horizontale  à la  hauteur  MN  (fig.  8). 

Coupe  horizontale  à la  hauteur  RS(  fig.  8). 

Élévation  suivant  AB  (fig.  6). 

Coupe  verticale  suivant  XY  ( fig.  7 ). 

Vue  perspective  de  la  pompe  en  jeu. 

Sonnette  mise  en  mouvement  par  des  roues  à marcher. 

Planche  X,  fig.  7,  8 et  9. 

Roues  à marcher. 

Palettes  des  roues  AA. 

Montants  entre  lesquels  se  meut  le  mouton. 

Mouton. 

Barre  d’appui  pour  les  mains  des  hommes  placés  sur  les  roues  i marcher  - 


Digitized  by  Google 


E.MBR.  DU  CAN.  DE  LA  CHESAPEAKE  A LOHIO.  — PONT-AQÜEDl'C  DE  GEORGETOWN.  85 


Fig-  t. 
Fig.  a. 
Fig.  3. 

Fig.  ♦. 

Fig.  5. 
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Fig.  6. 


Appareils  pour  la  pose  des  pierres. 

Planche  XI,  fig.  1 , »,  3,  4,  5 et  6. 

Élévation  de  la  double  chèvre  (double  derrick)  avec  le  treuil  qui  sert  À la  manoeuvre. 

Élévation  de  la  double  chèvre  vue  sur  l’autre  face. 

Perspective  de  la  plaque  de  fonte  placée  au  point  où  chacun  des  quatre  pieds  ai  de  1a  chèvre 
joint  la  plate-forme  cc. 

Élévation  de  la  botte  qui  soutient  les  deux  essieux  du  double  système  de  roues  ll,rr. 

Vue  perspective  de  deux  doubles  chèvres  en  fonction. 

Montants  des  chèvres. 

Plate-forme  supportant  les  montants  ab. 

Plate-forme  additionnelle  qui  soutient  le  treuil  A. 

Corde  allant  du  treuil  & la  chèvre. 

MouOe  desservie  par  la  corde  fff  et  soutenant  les  pierres. 

Roues  Qxécs  à la  plate-forme  rc  et  se  mourant  sur  un  chemin  de  fer  mm. 

Roues  additionnelles  employées  pour  diminuer  le  frottement. 

Premier  chemin  de  fer  posé  dans  le  sens  de  ta  largeur  du  batardeau. 

Pièces  destinées  & renforcer  le  premier  chemin  de  fer. 

Second  chemin  de  fer,  dans  le  sens  de  la  longueur  du  batardeau , sur  lequel  le  premier  chemin 
de  fer  se  meut  tout  entier,  au  moyen  des  roues  comprises  entre  les  jumelles  1,1- 
Barres  de  fer  recourbées  qui , s'appuyant  sur  la  pièce  zz , donnent  de  la  flxitc  au  chemin  de  fer 
mm, mm. 

Vue  perspective  de  la  pile  n’  2 parvenue  au-dessus  du  niveau  de  l’eau,  et  des  deux  grues 
qui  ont  servi  alors  à la  manœuvre  des  pierres. 


Digitized  by  Google 


80 


SECONDE  PARTIE.  SECTION  11  J.  CHAPITRE  VU 


CHAPITRE  VI. 


cbemin  de  fer  de  Baltimore  à la  siuqnehaimab. 


I hEMitaB  partie.  — Chemin  de  fer  de  Baltimore  à York.  — Direction  générale  du  cbemin  de  (er  de  Baltimore  a la 
Susquchannah.  — Opposition  de  la  législature  de  Pensylvanie.  — Projet  de  diriger  le  chemin  sur  Westminster  ; com- 
mencement d'exécution.  — Épuisement  des  ressources  de  la  compagnie;  concours  primitif  de  l'État  de  Mnryl.ind  ci 
de  la  ville  de  Baltimore.  — L'État  prête  son  crédité  la  compagnie.  — Mauvaise  exécution  de  Baltimore  à Timonium. 

— Assentiment  de  la  Pensylvanie  en  1834  ; l'État  de  Maryland  avance  un  million  de  dollars.  — Prolongement  au  delà 
de  Timonium.  — Tracé  définitif;  pentes  et  courbes;  on  a retouché  le  tronçon  de  Baltimore  é Timonium.  — Système 
de  tracé  défectueux.  — Totalité  des  secours  fournis  par  TÉtat  de  Maryland. 

Deuxième  partie.  — Chemin  de  fer  d'York  A If'righisvitle.  — Exécuté  principalement  par  la  même  compaunie. 

— Longueur. 

Chemin  de  fer  projeté  d'York  à Harritburg.  —Il  profiterait  à Baltimore  au  détriment  de  Philadelphie; 


Le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio  sera  le  plus  court  de  tons  ceux  qui  pourront 
relier  un  jour  le  littoral  à la  ligne  des  fleuves  de  Pittsburg  à la  Nouvelle-Orléans, 
ou  même  à la  grande  Vallée  centrale  du  golfe  Saint-Laurent  au  golfe  du  Mexique.  Par 
le  tronçon  de  ce  chemin  de  fer  compris  entre  Baltimore  et  Point  of  Rocks , et  par  le 
canal  de  la  Chesapeake  à l’Ohio,  les  commerçants  de  Baltimore  auront  avec  l'Ouest 
une  autre  communication  assez  semblable  à celle  qui  résulte  pour  Philadelphie  du 
chemin  de  Columbia,  suivi  des  canaux  latéraux  à la  Susquchannah  et  à la  Juniata, 
auConcmaugh  et  à l'Alleghany.  Par  la  baie  de  Chesapeake , le  canal  du  Havre-de-Grâce 
à Columbia  et  les  canaux  de  la  Pensylvanie , Baltimore  a déjà  la  jouissance  d’une 
nouvelle  voie  pour  pénétrer  au  cœur  du  pays,  et  pour  lutter  contre  les  autres  métro- 
poles ses  rivales.  Le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à la  Susquchannah  a été  construit 
pour  lui  ménager  une  quatrième  trouée  dans  l’intérieur;  c’est  une  variante  de  la  com- 
munication de  la  baie  de  Chesapeake  à l’Ohio  qui  a été  complétée  par  le  canal  du 
llavre-de-Gràce  à Columbia. 

Partant  de  Calvert-S*,  ce  chemin  de  fer  va  sur  York,  ville  de  Pensylvanie,  d’où  un 
atitrechemin  de  fer  le  prolonge  jusqu’à  Wrightsville  sur  la  Susquehannah,  vis-à-vis  de 
Columbia.  Il  existe  d’ailleurs  sur  la  Susquehannah,  entre  Columbia  et  Wrightsville, 
un  pont  immense,  d’un  peu  plus  de  2,000™  , sur  lequel  des  rails  ont  été  posés. 

Autorisé  par  la  législature  de  Maryland,  il  fut  commencé  en  1830.  On  l’étendit, 
par  la  vallée  du  Jones’  Falls,  jusqu’à  Timonium,  à 20  kilom.  de  la  ville.  Mais 
la  législature  de  Pensylvanie,  craignant  pour  Philadelphie  la  concurrence  de  Baltimore, 
refusait  à la  compagnie  la  permission  de  le  continuer  sur  son  territoire.  On  songea 
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alors  à lui  donner  une  autre  direction.  La  crête  allongée  qui  précède  les  Alleghauys, 
du  côté  du  littoral,  offre  à Westminster  une  dépression  assez  remarquable.  Autour  de 
Westminster  le  sol  est  riche;  au  delà  sont  de  fertiles  cantons,  tels  que  celui  de 
Chain bersburg.  En  conséquence  la  compagnie  demanda  la  concession  du  chemin  de  fer 
de  Westminster,  qui  devait  quitter  la  tige  primitive  à 11  kilom.  de  Baltimore,  et 
elle  en  exécuta  15  kilom.,  c’est-à-dire  le  tiers.  Cependant,  découragés  par  le 
mauvais  vouloir  de  la  législature  de  Pensylvanie , les  actionnaires  ne  répondaient  plus 
aux  appels  de  fonds.  En  1834,  2,203,(137  fr.  avaient  été  dépensés,  et  il  ne  restait  plus 
rien.  Sur  cette  somme  la  ville  de  Baltimore  et  l'Etal  de  Maryland  avaient  fourni  chacun 
533,333  fr.,  à titre  d’actionnaires. 

La  compagnie  s’était  adressée  à la  législature  de  Maryland,  afin  que  le  crédit  de 
l'Etat  lui  fut  prêté  pour  la  négociation  d’un  emprunt  de  1,8G0,GC7  fr.  à 5 pour  cent. 
Elle  se  flattait  d’atteindre  Westminster  avec  cette  somme.  On  lit  droit  à sa  requête; 
mais  une  clause  insérée  dans  la  loi  l’empêcha  d’en  profiter.  D’autres  obstacles  sur- 
vinrent, et  l’entreprise  parut  un  moment  abandonnée.  La  partie  terminée  du  chemin 
de  1er  était  d’ailleurs  au-dessous  du  médiocre,  sous  le  rapport  de  l’exécution  maté- 
rielle comme  sous  celui  du  tracé. 

En  1834  , tout  changea  de  face.  L'État  de  Pensylvanie  qui , en  1831,  avait  permis  de 
prolonger  le  chemin  jusqu’à  York , sous  des  conditions  équivalentes  à un  nouveau 
relus,  amenda  complètement  sa  loi.  La  même  année,  la  législature  de  Maryland 
avança  à la  compagnie  un  million  de  dollars  sous  celte  forme  particulière  connue 
aux  Etats-Unis  sous  le  nom  de  prêt  du  crédit  do  l’Etat.  La  compagnie  confia  la  haute 
direction  des  travaux  au  major  M.  M"  Neil , ingénieur  distingué , qui  se  fit  assister 
par  M.  1.  Trimble , en  qualité  d’ingénieur  résident.  On  renonça  à la  ligne  de  YVeslmin- 
sier,  et  on  reprit  les  éludes  de  celle  d'York. 

Entre  Baltimore  et  York,  on  rencontre,  comme  cuire  Baltimore  et  YYesliniustcr , 
la  même  crête  qui  barre  le  passage  au  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio,  sous 
le  nom  de  Parr's  Spriug  ilîdge , et  au  chemin  de  fer  de  Philadelphie  à Columbia , sous 
celui  de  Mine  Ridge,  Mais  entre  Baltimore  et  York  elle  est  plus  élevée  et  le  pays  envi- 
ronnant est  plus  abrupte.  Après  des  explorations  assez  étendues,  M.  Trimble  présenta 
un  traeé  remontant  de  Timonium  vers  la  crête , latéralement  au  Dye’s  Run , puis  par 
la  vallée  du  Créât  Gunpowder  qu’il  rencontre  près  du  moulin  de  Tyson.  On  devait 
atteindre  ainsi  le  point  culminaiU,  et  descendre  vers  Y’ork  et  la  Susquehaunah  par  le 
vallon  du  Codorus.  Ce  tracé,  approuvé  par  M.  M Neil  et  par  le  conseil  d’administra- 
tion de  la  compagnie,  a été  mis  à exécution,  et  le  chemin  est  livré  à la  circulation 
depuis  le  commencement  de  1840.  Le  trajet  entier  depuis  Baltimore  est  de  80  1/2  ki- 
lom. D’après  les  deux  rapports  de  M.  Trimble,  du  22  septembre  1835  et  du  7 octobie 
1838 , le  maximum  des  pentes  devait  être,  sur  le  versant  de  Baltimore,  de  O1" ,0125  par 
mètre  ; sur  celui  d’York,  de  0*“,01 14  par  mètre.  Sur  le  premier  versant  il  devait  y avoir 
une  rampe  de  8,045°'  avec  une  pente  de  O°',01 10  par  mètre  ; et  sur  le  versant  opposé , 
une  d’au  moins  5,000m,  à raison  de  0m,0114par  mètre.  Les  pentes  excessives,  c’est- 
à-dire  approchant  de  0*1, 0100  par  mètre,  sont  concentrées  sur  un  espace  de  17,635“'  à 
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droite  et  à gauche  du  point  culminant , dont  9,75 1™  au  midi , et  7,884ro  au  nord.  Hors 
de  là,  d’après  ces  mômes  rapports,  le  maximum  est  au  midi,  de  0“,0055  par  mètre, et 
ce  maximum  ne  se  trouve  que  sur  une  rampe  de  3“, 620;  au  nord,  de  0“,0058  par 
mètre,  et  ce  maximum  ne  se  présente  qu’une  fois,  sur  1600™.  Les  autres  pentes  sont 
au  midi , moindres  de  0”,0050,  et  au  nord  de  0“,0026.  Le  point  culminant  est  à 247™, 46 
au-dessus  de  la  gare  de  Baltimore,  et  à 180™,  10  au-dessus  de  celle  d’York.  11  y a sur 
le  versant  méridional  des  contre-pentes  qui  portent  la  somme  des  montées  et  des  des- 
centes pour  ce  seul  versant  à 345™, 87,  sur  un  espace  de  60,370™,  réduit  en  cours  d'exé- 
cution à 59,530™. 

Le  minimum  des  rayons  de  coutbure  est  de  305™,  à l’exception  d’un  seul  cas  où  l’on 
a admis  un  rayon  de  244™. 

On  a dû  refaire  une  partie  du  tronçon  de  Baltimore  à Timonium , particulièrement 
pour  y ramener  les  rayons  de  courbure  au  minimum  de  305™  (il  y en  avait  de  moins  de 
90™),  et  pour  substituer  au  rail  en  bois  un  rail  en  fer  du  poids  de  29uloi-,76  par 
mètre  courant. 

Les  ouvrages  d’art  sont  peu  importants  sur  celte  ligne , quoiqu’on  y traverse  à 
plusieurs  reprises  le  Gunpowder  et  le  Codorus. 

U y a lieu  de  penser  qu'on  aurait  pu  choisir  un  autre  tracé  offrant  des  pentes  moins 
extrêmes.  Il  est  à regretter  qu’on  ne  l’ait  point  fait,  car  le  chemin  de  fer  de  Baltimore 
à York  semble  destiné  au  transport  des  marchandises , plutôt  qu’à  celui  des  voyageurs. 
Dès  lors  il  convenait  d’examiner  si,  pour  traverser  la  crête,  il  ne  serait  pas  bon 
de  recourir  à des  plans  inclinés,  sur  lesquels  on  aurait  accumulé  presque  toute 
la  pente.  En  pareil  cas,  lorsqu’il  y a une  grande  différence  de  niveau  à franchir,  et 
qu’on  ne  peut  la  racheter  par  des  rampes  d’une  inclinaison  modérée , se  déployant 
sur  un  grand  intervalle,  il  faut  en  venir  aux  plans  inclinés.  Cêux-ci  valent  mieux 
que  des  rampes  rapides  d’une  étendue  indéfinie,  par  la  raison  qu’un  plan  incliné 
ou  deux  occupant  un  court  espace  sur  un  chemin  de  fer,  sont  préférables  à un 
chemin  de  fer  formant  véritablement  d’une  extrémité  à l'autre  un  plan  incliné 
continu. 

La  compagnie  a reçu  de  puissants  secours  de  l’Etat  de  Maryland.  D’après  le  message 
du  Gouverneur  de  Maryland,  à l’ouverture  de  la  session  de  1840,  elle  avait  reçu 
de  l’État,  tant  en  souscriptions  qu’en  avances,  la  somme  de  7,210,667  fr. , 
abstraction  faite  de  4 millions  votés  en  1839  et  plus  spécialement  destinés  à étendre  la 
ligne  jusqu’à  Wrightsville.  En  retour  elle  était  tenue  de  rembourser  à l’État  l'intérêt 
des  titres  de  rente  qui  lui  avaient  été  remis  pour  représenter  les  avances  , titres  dont 
la  négociation  lui  avait  été  confiée.  A cet  égard,  elle  se  trouvait  en  retard  à la  date  du 
message  (2  janvier  1840). 

Le  chemin  de  fer  de  York  à Wrightsville,  complément  de  celui  de  Baltimore  à York, 
a été  exécuté  principalement  par  les  soins  de  la  rpême  compagnie.  L'État  de  Maryland 
a voté  dans  ce  but  et  en  sa  faveur,  comme  on  vient  de  le  voir,  un  nouveau  prêt  de 
4 millions  qui , à cause  de  la  situation  financière  du  pays , n’a  pu  être  effectué  jusqu'à 
présent.  Des  avances  fournies  par  la  ville  de  Baltimore  en  ont  partiellement  tenu 
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lieu.  La  longueur  du  chemin  est  de  19  kilom.  Il  a du  présenter  peu  de  difficultés  d'exé- 
cution. 

La  ligne  entière  de  Baltimore  à Wrightsvillc  est  livrée  à la  circulation.  On  parle 
maintenant  d’un  chemin  de  fer  qui  irait  d'York  aux  environs  de  Harrisburg , afin 
d 'éviter  le  détour  qu’on  subit  en  passant  par  Columbia.  En  substituant  Baltimore  à 
Philadelphie,  on  estime  qu’il  raccourcirait  d’une  quarantaine  de  kilomètres  le  trajet 
de  Harrisburg  au  littoral,  tel  qu’il  est  aujourd’hui  par  les  chemins  de  fer  qui  lient 
Philadelphie  à Harrisburg.  Combiné  avec  le  canal  latéral  à la  Susquchannah , de  Co- 
lumbia à Havrc-de-Gràce , qui  est  maintenant  ouvert , il  porterait  un  coup  funeste  au 
commerce  de  Philadelphie,  au  profit  de  Baltimore. 


ta 
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CHAPITRE  VII. 

nécapitnlation  des  canaux  et  des  chemins  de  fer  du  Maryland. 


Récapitulons  les  travaux  actuellement  terminés  ou  en  cours  d’exécution  dans  le  Ma- 
ryland. Nous  attribuerons  ici  à cet  État  le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio 
au  delà  de  Cumberland  jusqu'à  Wheeling,  quoique,  sur  le  versant  occidental,  il 
doive  se  trouver,  pendant  un  certain  espace,  sur  le  sol  de  la  Pensylvanie,  et  un  peu 
sur  celui  de  la  Virginie.  Nous  manquons  d’indication  précise  sur  la  répartition  de  la 
ligue  à l’ouest  de  Cumberland,  entre  les  trois  États;  d’ailleurs,  c’est  avec  des 
capitaux  du  Maryland  que  s’exécutera  ce  prolongement.  A l’égard  du  canal  de  la  Che- 
sapeake  à l'Ohio , nous  ne  tiendrons  compte  que  de  la  portion  située  à l’est  de  Cumber- 
land , la  position  financière  de  la  Compagnie  et  de  l’Union  tout  entière  et  les  diffi- 
cultés matérielles  d'exécution  devant  faire  considérer  le  reste  comme  ajourné  pour 
un  assez  long  intervalle. 


C/l \ AUX  ET  CHEMINS  DE  FER  DU  MARYLAND. 


CANAUX. 

Kilom. 

Kilom. 

Canal  de  la  Chcsapcake  a l'Ohio  jusqu’à  Cumberland  (t) 

2U2 

, Canal  d’Alexandrie  (pour  mémoire)  (2) 

* 

Extrémités  méridionales  du  canal  de  Columbia  a Havre-de-Grdce  i^3),  et  du  canal 

de  la  Chesapeake  à la  Delawarc  (i) , environ 

23 

Total  général.  

317 

CHEMINS  DE  FER. 

Chemin  de  fer  de  Baltimore  â 1 Ohio. 

De  Baltimore  à Harper  s Ferry 133  Uka,80  \ 

387,50 

Au  delà  de  CamberlanJ  (3) 251  • J 

A reporter • 

387,30 

311 

(1)  Déduction  fai  le  d’environ  8 kilom.  situés  dans  le  district  fédéral. 

(2,  11  est  tout  entier  dnus  le  district  fédéral. 

(3)  Ce  canal , long  de  72  1 2 kilom. , est  principalement  en  Tensyhanic. 

(4)  Ce  canal , long  de  22  kiloru.,  est  à très-peu  près  tout  entier  dans  l'État  de  Delavare.  Son  développement  dans  le 
Maryland  est  de  moins  d'un  mille. 

(5)  Entre  Cumberland  et  llarpcr  s Ferry , le  chemin  de  Fer  est  sur  le  sol  virgiuicu. 
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(1)  Déduction  faite  d'environ  5 kiloro.  situés  dans  le  district  fédéral. 

(2)  Ce  chemin , long  de  89  i î kilom.  est  en  partie  sur  le  sol  pensylvanien. 

(3)  C'est  le  chemin  de  \\  ilmingten  à Havre -de-Grtce,  long  de  SI  kilom.,  qui  sert  aui  communications  entre  Philadel- 
phie et  Oaltimore.  Il  est  en  partie  dans  l tut  de  Detaware. 

(I)  Ce  chemin , long  de  38  kilom. . est  presque  en  entier  sur  le  sol  de  l'État  de  Delaware. 
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SECTION  IV. 

IlOn  TRACÉ*  R*  11BT  A L OÜE8T  AU  TRATERS  RE  L’ÉTAT  RE  VTRGIHTK9 

OC 

LICVI  RU  J AM  II- RIVER  ET  RU  RAM  A WH  A. 


CHAPITRE  I. 


Anciens  travaux.  — Nouveau  canal  dn  James-River  et  da  Jackson'!  River. 

Travaux  antérieur»  à 1835,  entre  Richmond  et  l'Ohio.  — Direction  favorable  du  James- Ri  ver , bonne  position 
de  cette  vallée.  — Situation  de  Richmond;  difficultés  et  avantages  qui  en  résultent.  — Entreprises  antérieures 
à T Indépendance;  travaux  qui  la  suivirent.  — Petit  canal  de  Richmond  à William.  — Projets  après  la  paix  de  Gand. 

— Création  du  Bureau  des  Travaux  Tublics. — Loi  du  17  février  1820 , qui  réorganiso  la  Compagnie  du  James-River  - 

— Charbons  et  sel.  — Loi  dn  23  février  1623 , qui  remet  l'entreprise  an  Bureau  des  Travaux  Publics  ; construction  du 
canal  de  Richmond  à Maiden's  Advenlure  et  du  canal  du  Blue  Ridge.  — Route  macadamisée  du  James-River  an  ka- 
nawha  ; amélioration  du  Kanawha.  — Eludes  dans  la  direction  de  l'Est  à l'Ouest;  tracé  par  la  vallée  du  Roaooke.  — 
Produits  et  mouvement  de  la  communication  imparfaite  entre  l'Est  et  l'Ouest , en  1834. 

fintreprite  nouvelle;  première  partie;  canal  du  Jamet-River  et  du  Jackton't  River.  — Reconstitution  de  la  Compagnie 
du  James-River  et  du  kanawba,  le  16  mars  1832.  — Système  de  travaux  adopté.  — Souscription  de  l'État t de  la  ville 
de  Richmond  . de  quelques  banques  — Dépense*  à la  fin  de  1837.  — Expropriation  ; prix  des  terrains.  — Tracé 
général.  — Pente  à racheter  dans  la  vallée  «lu  James-River.  — Dimensions  du  canal  et  des  écluses.  — Ouvrages  d’art; 
ponts;  ponceaux  ; ponts-aqueducs.  — On  tient  le  canal  à un  niveau  élevé.  — Difficulté  de  se  procurer  des  ouvriers.  — 
Écluses  en  bois  préférées  provisoirement  à des  écluses  en  pierre.  — Situation  des  travaux  , à la  On  de  1840.  — D’on 
tracé  par  la  vallée  dn  Roanoke.  — Nécessité  d’on  canal  maritime  au-dessous  de  Richmond.  — Canal  projeté  de  Rich- 
mond à Warw  irk.  — Communication  à établir,  pour  les  bateaux , latéralement  à la  cataracte  de  Richmond. 


Travaux  antérieurs  à 1835  entre  Richmond  et  l'Ohio. 

Si  l'on  continue  à marcher  vers  le  Sud,  à partir  du  sommet  de  la  baie  de  Chesapeaker 
on  rencontre  la  spacieuse  vallée  du  James-River,  qui  pénètre  fort  avant  à l’ouest , et 
qui  fut  le  siège  des  premiers  établissements  des  Anglais  dans  l’Amérique  du  Nord.  Par 
sa  fertilité  et  par  le  chiffre  de  sa  population , elle  s’indiquait  naturellement  pour  rece- 
voir une  grande  artère  de  communication  entre  le  littoral  et  les  fleuves  de  l’Ouest.  Les 
rives  du  James-River  ne  sont  point  hérissées  de  ces  obstacles  formidables  qui  ont 
rendu  si  difficile  l’établissement  du  canal  de  la  Chesapeake  à l’Ohio  sur  celles  du  Poto- 
mac.  Par  son  affluent,  le  Jackson's  River,  le  James-River  baigne  le  pied  de  la  crête 
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centrale  des  Allcghanys,  et  de  l’autre  côté  de  la  crête  se  présentent,  à une  faible  distance, 
le  New-River  et  le  Greenbrier,  affluents  déjà  considérables  d’une  rivière  fort  impor- 
tante , le  Kanawha , qui  débouche  dans  l’Ohio  au  centre  de  sa  vallée.  Entre  le  Jack- 
son's  River  d’un  côté,  le  Greenbrierou  le  New-River  de  l’autre,  la  crête  des  Alleghanys 
n’est  pas  plus  élevée  qu’entre  la  Juniata  et  le  Conemaugb  ; elle  l'est  moins  qu’entre  le 
Polomac  et  la  Monongahela.  Enfin,  l’espace  à franchir  dans  cette  direction,  depuis  le 
point  extrême  où  arrivent  les  bâtiments  de  mer,  pour  atteindre  l’Ohio , ou  au  moins  le 
Kanawba , au  point  où  il  est  praticable  pour  des  bateaux  à vapeur,  n’est  pas  plus  étendu 
que  celui  qui  sépare  Philadelphie  ou  Washington  dcPiltshurg.  La  vallée  du  James- 
River  était  donc  dans  des  conditions  topographiques  très-favorables  pour  recevoir  une 
grande  ligne  de  jonction  entre  l’Est  et  l’Ouest. 

La  capitale  de  la  Virginie,  Richmond,  dont  les  accroissements  sont  rapides,  est 
située  sur  le  Jamcs-Rivcr,  à côté  de  sa  cataracte.  La  marée  et  la  navigation  maritime 
remontent  jusque-là.  De  Richmond  à Old  Point  Coinfort,  où  la  baie  du  Jamcs-River 
se  lie  à la  Chesapeake,  il  y a,  par  le  James-River,  179  kilom.  Cependant , les  forts  na- 
vires s’arrêtent  habituellement  à City  Point,  où  est  l’embouchure  de  l’Appomaltox,  c'est- 
à-dire  à C4  kilom.  de  Richmond,  ou  à Bermuda  Uundred  qui  est  à 3 ou  4 kilom.  plus 
en  amont.  Les  trois-mâts  de  taille  moyenne  peuvent  cependant  parvenir  jusqu'à 
Warwick,  qui  n’est  qu’à  9 1/2  kilom.  de  Richmond.  Il  ne  va  à Rocketls , p<  rl  de  Rich- 
mond, éloigné  de  la  ville  de  2,500m,  que  des  goélettes  et  d’autres  petits  bâtiments  de 
75  à 130  tonneaux. 

Examinons  comment  l'État  de  Virginie  a mis  à profit  les  avantages  topographiques  et 
hydrographiques  dont  l’avait  ainsi  doté  la  nature. 

Les  Yirginicns  n’avaient  pas  attendu  que  les  citoyens  de  New-York  leur  donnassent 
l’exemple  pour  entreprendre  sur  leur  territoire  de  longues  lignes  de  navigation. 
A l’occasion  du  canal  de  la  Chesapeake  à l’Ohio , on  a vn  que  , dès  le  temps  de  la  domi- 
nation anglaise,  M.  John  Ballendine,  du  comté  de  Fairfax  en  Virginie,  proposait  de 
canaliser'  le  Potoraac  et  le  James-River,  depuis  le  poiut  où  les  vaisseaux  pouvaient 
parvenir  jusqu’au  pied  des  montagnes,  et  qu’il  avait  exécuté  lui-même  quelques  ou- 
vrages sur  l’un  et  l’autre  fleuve.  Immédiatement  après  la  guerre  de  l’Indépendance, 
une  Compagnie  , formée  sous  les  auspices  du  grand  Washington,  s’occupait  de  la  navi- 
gation du  Potomac,  et  précisément  au  même  moment,  en  1784,  une  autre  Compagnie 
était  autorisée  à perfectionner  le  James-River,  et  se  mettait  immédiatement  à l’œuvre. 
De  tous  les  fleuves  qui  débouchent  dans  l’Atlantique , c’est  celui  qui  offrait , sur  le  plus 
long  espace  , des  facilités  naturelles  pour  la  navigation.  Il  n’y  avait  qu’un  petit  nombre 
de  rochers  à faire  santer,  et  que  de  courtes  dérivations  à ouvrir  pour  que  des  ba- 
teaux, très-faiblement  chargés  il  est  vrai,  pussent  en  toute  saison  le  descendre,  depuis 
Patlonsburg  jusqu’à  la  ligne  des  Cataractes,  c’est-à-dire  jusqu’à  Richmond.  La  distance 
est  d’environ  322  kilom.  par  les  détours  du  fleuve.  Les  travaux  de  la  Compagnie  de- 
vaient être  d’ailleurs  sur  une  échelle  fort  modeste.  Sa  charte  l'obligeait  à assurer  un 
chenal,  de  0m,30  de  profondeur  seulement,  sur  les  hauts-fonds  et  dans  les  rapides.  Elle 
devait  aussi  construire  une  suite  d’écluses  qui  permit  aux  bateaux  de  franchir  la 
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cataracte  de  Rrchmond,  dont  l’élévation  perpendiculaire  est  de  24", 40,  et  de  29“ ,43,  eu 
comptant  les  rapides  qui  la  précèdent  immédiatement,  afin  de  se  reudrc  au  port  de 
Rocketts,  qui , je  le  répète,  est  à 2,500"  de  la  ville.  La  navigation  du  haut  du  fleuve  eût 
été  ainsi  liée  à celle  du  bas  James-River  et  on  aurait  eu  une  ligue  navigable  non  inter- 
rompue de  501  kilom. 

Suivant  le  rapport  présenté  en  1808  par  M.  Gallatin,  la  Compagnie  avait  alors  faci- 
lité les  abords  de  Richmond  , à l’aide  d'un  petit  canal , et  amoindri  quelques-uns  des 
obstacles  qui  barraient  la  navigation  dans  le  cours  supérieur  du  fleuve.  Elle  s’était  or- 
ganisée avec  un  capital  de746,667  fr.,  dont  266,667  fr.  avaient  été  fournis  par  l'Etat  de 
Virginie,  en  qualité  de  souscripteur.  Dès  1804,  tout  ce  capital  avait  été  dépensé,  et 
une  partie  du  produit  des  péages,  s’élevant  à 485,333  fr.,  avait  été  appliquée  à 
l'entreprise.  A l’époque  où  M.  Gallatin  écrivait,  la  somme  totale  consacrée  aux  travaux 
montait  à t, 301,330  fr.  La  Compagnie  percevait  alors,  sur  14,000  tonnes  de  produits 
agricoles  et  2,000  bateaux  de  charbon,  une  somme  de  89,330  fr.  Les  frais  d'entretien  et 
d'administration  étaient  de  26,660  fr.  La  Compagnie  tirait,  en  outre , un  revenu  notable 
des  chutes  d’eau  dont  elle  disposait.  Les  dividendes  distribués  aux  actionnaires  étaient 
allés  jusqu’à  12  pour  cent  du  capital  de  746,667  fr. 

Les  travaux  se  réduisaient  à un  petit  canal  latéral  au  fleuve , le  long  des  rapides  situés 
à Richmond  en  amont  de  la  ville,  et  de  quelques  dérivations,  épis,  digues,  et  autres 
ouvrages  de  peu  d'importance,  entre  Richmond  et  Lyuehburg.Dc  Richmond  à Wcstham, 
OÙ  était  l'extrémité  supérieure  de  cette  canalisation , la  distance  est  de  10  1/2  kilom.; 
mais  sur  cet  espace,  il  n’y  avait  que  4 kilom.  de  dérivation  proprement  dite.  Pour  tout 
le  restera  navigation  avait  lieu  en  lit  de  rivière.  Le  canal  avait  8"  de  largeur  et  1"',07 
de  profondeur.  En  résumé,  l’œuvre,  telle  qu’elle  était  exécutée  jusqu’alors,  n’était 
qu’une  ébauche.  Elle  témoignait  seulement  de  la  bonne  volonté  dont,  dès  l’abord, 
les  Américains  furent  pénétrés  en  faveur  des  bonnes  voies  navigables  ; mais  elle  attes- 
tait aussi  la  modicité  de  leurs  ressources.  C’est  à peine  si  des  bateaux  chargés  de  huit 
tonnes  pouvaient  circuler  entre  Richmond  et  les  parties  un  peu  éloignées  de  la  vallée 
du  James-River. 

Aussitôt  que  la  paix  de  Gand  eutété  signée  avec  l'Angleterre,  lcshommeséclairésdcla 
Virginie  tournèrent  leur  attention  du  côté  des  voies  de  communication.  Le  5 février  18 16, 
un  acte  de  la  législature  créa  une  Caisse  spéciale  des  Travaux  Publics  (h'und for  Internai 
Improvement)  et  un  Bureau  des  Travaux  Publics  ( Boardof  Public  If'orks)  dont  lesat- 
tributions  ont  beaucoup  d'analogie  avec  celles  de  notre  Ministère  des  T ravaux  Publics. Ce 
Bureau  se  compose  aujourd'hui  du  Gouverneur  de  l’Étal,  du  Lieutcnant-Gouverueur, 
du  Trésorier  de  l'Etat,  et  d'un  des  chefs  de  l’administration,  le  Second  Auditeur. 

Le 26  février  1819  , les  deux  Chambres  de  la  législature  de  Virginie,  ne  voulant  pas 
rester  en  arrière  de  celles  de  New-York , adoptèrent  une  résolution  pour  recommander 
auBureaudesTravaux  Publics  de  leur  faire,  dès  la  session  suivante,  un  rapport  sur  les 
meilleurs  moyens  d’établir  une  communication  entre  le  James-River  et  le  Kanawha, 
se  fondant  sur  ce  que  cette  jonction  avait  pour  l'État  une  grande  importance  politique 
aussi  bien  que  commerciale. 
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Le  17  février  1820,  un  acte  (le  la  législature  réorganisant  la  Compagnie  du  James- 
River,  de  son  consentement,  lui  assigna  pour  but  d'améliorer  la  navigation  du  fleuve  H 
depuis  le  point  où  remontent  les  bâtiments  de  mer,  c'est-à-dire  depuis  Rocketts, 
jusqu'au  point  où  il  reçoit  le  Jackson’s  River, puis  ce  dernier  cours  d’eau  jusqu’au  con- 
fluent du  Dunlap’s  Creek,  àCovinglon;  d’ouvrir  une  route  au  travers  des  montagnes 
de  Covington  aux  grandes  Chutes  du  Kanawba , et  de  perfectionner  le  Kanawba  de- 
puis les  Grandes  Chutes  jusqu'à  l'Ohio.  Le  programme  imposé  à la  Compagnie  avait  été 
inspiré  par  la  pensée  d’offrir,  le  plus  promptement  possible,  un  écoulement  aux  char- 
bons de  terre  bitumineux , dont  il  existe  de  beaux  gisements  tout  proche  du  James- 
Rivcr  , dans  un  rayon  assez  rétréci  autour  de  Richmond,  ainsi  qu'au  sel  qu'on  retire  en 
abondance , par  évaporation , des  terrains  salifères  que  traverse  le  Kanawba.  Les 
mines  de  charbons  bitumineux  collant,  voisines  de  Richmond,  sont  les  seules  de 
cette  nature  de  houille  qui  se  trouvent  aux  États-Unis  à proximité  du  littoral.  Elles 
donnent  donc  lieu  à un  commerce  assez  important,  car  elles  ne  sont  en  concurrence 
sur  le  littoral,  pour  les  forges  et  les  autres  industries  qui  exigent  de  la  houille  collante 
susceptible  d’élre  convertie  en  coke,  qu’avec  les  charbons  anglais  et  ceux  des  mines 
de  la  Nouvelle-Ecosse , et  il  en  sera  ainsi  jusqu'à  ce  que  le  canal  de  la  Chesapeake  à 
l’Ohio  amène  auprès  de  la  côte  les  houilles  des  gîtes  situés  à portée  du  Potomac,  au- 
dessus  de  Cumberland. 

A la  fin  de  1837 , on  estimait  que  l'exportation  de  charbon  par  le  James-River,  indé- 
pendamment de  la  consommation  de  l’État,  s’élevait  à 106,000  tonnes  (1). 

Eu  1830,  la  production  des  salines  du  Kanawba  était  évaluéeà  31,000  tonnes. 

11  existe  aussi  du  charbon  sur  les  bords  du  Kanawba,  et  cet  article  pourra  donner 
lieu  à un  commerce  notable.  D’après  le  rapportdu  président  de  la  Compagnie  du  canal 
du  James-River  au  Kauawha  , en  date  du  12  décembre  1837 , ce  charbon  qui  est  bitu- 
mineux, comme  celui  qu’on  trouve  en  général  dans  la  vallée  de  l'Ohio,  revenait 
à 0 fr.  14  c.  pour  droit  payé  au  propriétaire  par  1 00  kilog.  et  à 0 fr.  35  c.  par  100  kilog. 
pour  extraction  et  transport  sur  le  bateau.  Chaque  bateau  portait,  dans  l’état  où  se 
trouvait  alors  la  rivière,  95,000  kilog. 

Le  programme  de  la  nouvelle  Compagnie  du  James-River , tel  qu’il  venait  d'être 
tracé  par  la  législature,  embrassait  donc  divers  travaux  dont  l’ensemble  était  supposé 
devoir  constituer  une  grande  ligne  du  littoral  à l'Ohio  par  le  James-River  et  le  Ka- 
nawha , avec  quelques  ramifications.  Voici  quelle  était  la  nature  de  ces  travaux  et  dans 
quel  ordre  ils  devaient  être  entrepris  : 

1°  Rendre  le  Kanawba  praticable  pour  des  bateaux  tirant  0m,91  d’eau. 

2°  Améliorer  le  James-River  entre  Rocketts  et  l’ile  Plcasanlqui  est  peu  éloignée  de 
Richmond  du  côté  d’amont,  de  telle  sorte  qu'il  y eût  en  toute  saison  0“,9t  d'eau  au 


(I)  Pour  encourager  l'exploitation  des  mines  du  Kananha , qui  commentait  alors , l'administration  de  la  Compagnie 
du  James-River  et  du  Xanaoha , que  nous  verrons  s'organiser  tout  h l’heure , a diminué  de  M pour  cent  les  péages  que 
la  loi  l'autorisait  a percevoir.  De  12  112  cents,  elle  les  a réduits  à V cents  par  chaldron  de  30  busbels,  ou  <1  3 fr.  <10  par 

tonne. 
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moins , et  que  des  bateaux  chargés  de  38,000  kilog.  de  charbon  pussent  descendre  vers 
le  littoral. 

A”  l ne  fois  le  débouché  du  sel  et  de  la  houille  bien  assuré , vers  l’Ohio  pour  l’un , 
et  vers  le  littoral  pour  l’autre,  la  Compagnie  devait  ouvrir  la  route  macadamisée  entre 
le  Jackson’s  River,  au  point  où  il  reçoit  le  Dunlap's  Creek  , et  les  Grandes  Chutes  du 
Kanawha. 

d"  Après  l’achèvement  de  cette  route,  elle  avait  à améliorer  le  James-Uiver  et  le 
Jackson’s  River,  entre  l’ile  Pleasantet  le  Dunlap’s  Creek. 

5“  l.a  communication  une  fois  établie  , comme  il  vient  d’élre  dit , entre  le  littoral  et 
1 Ohio , la  Compagnie  aurait  eu  à rattacher  diverses  localités  à cette  grande  artère,  par 
des  routes. 

l.a  loi  concédait  à la  Compagnie  des  droits  élevés  de  péage  sur  les  deux  fleuves 
améliorés  et  sur  les  routes.  Elle  l'autorisait  à émettre  un  premier  emprunt  de 
t, 066,007  fr.,  pour  commencer  les  travaux.  Il  était  spécifié  que  les  intérêts  de  cet 
emprunt  ne  seraient  exigibles  de  la  Compagnie  qu’après  que  les  actionnaires  auraient 
touche  un  dividende  de  12  pour  cent,  pendant  les.douze  premières  années,  à partir  du 
l' janvier  1820,  et  de  15  pour  cent  ensuite , l’Étal  s’engageant  à subvenir  au  service  de 
ces  intérêts  dès  l’origine,  à défaut  de  la  Compagnie. 

Cet  acte  legislatif  et  quelques  autres  qui  en  contenaient  le  développement , ou  qui 
étaient  destinés  à le  modifier  dans  des  dispositions  accessoires,  demeurèrent  à peu 
près  sans  effet.  En  conséquence,  le  23  février  1823,  une  autre  loi,  tout  en  res- 
pectant les  droits  acquis  aux  actionnaires  de  la  Compagnie , et  avec  l’assentiment 
de  celle-ci , confia  Ja  direction  de  l’entreprise  au  Bureau  des  Travaux  Publics,  qui  fut 
expressément  investi  de  tous-Ics  pouvoirs  conférés  à la  Compagnie,  et  dont  les  mem- 
bres furent  substitués  au  président  et  aux  directeurs  de  cette  Compagnie,  sous  les 
mêmes  litres  de  président  et  de  directeurs.  Sous  cette  nouvelle  administration,  les 
travaux  , alors  lombésà  la  charge  de  l’État,  furent  conduits  avec  une  certaine  acti- 
vité. On  prolongea,  toujours  par  la  rive  gauche,  le  canal  de  Richmond,  jusqu'aux 
rapides  de  Maiden’s  Adventure;  un  autre  tronçon  de  canal  fut  ouvert  au  passage  du 
Bine  Ridgc  eu  Montagne  Bleue,  où  il  existe  une  série  de  rapides  et  de  chutes  parmi 
lesquelles  on  distingue  les  Irish  Palis  et  les  Balcony  Faits.  Ou  effectua  aussi  quelques 
améliorations  secondaires. 

Le  premier  des  deux  canaux  achevés  alors  avait  4 5, 200 10  de  long.  Sur  cet  es- 
pace, il  se  tenait  pendant  7 kilom.  environ  dans  le  lit  du  Tuckahoc;  sur  le  reste 
de  son  parcours,  il  avait  12m,20  de  large  à la  ligne  d’eau,  et  l™,07  de  profondeur. 
Depuis  le  barrage  de  Maiden’s  Advcnttiro  jusqu'au  bassin  de  Richmond  , la  pente  est  de 
17  ,23,  et  on  la  rachetait  par  huit  écluses  de  25“,92  sur  4“ ,88.  On  y comptait  trois  bar- 
i.igos  au  travers  du  James-River,  dont  deux  accompagnés  d’une  écluse,  pour  faire 
i ommuuiquer  le  fleuve  avecie  canal,  et  servant  ainsi  à lier  le  canal  à la  rive  droite.  Ce 
canal  était  celui  qu’avait  antérieurement  exécuté  la  Compagnie  du  James-River,  entre 
Richmond  et  A\  esiham , convenablement  élargi  et  étendu.  On  tint  à agrandir  les  di- 
mensions du  canal  primitif  sans  y suspendre  la  navigation , ce  qui  présenta  beaucoup 
"•  lï 
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de  difficultés.  Cet  agrandissement  est  le  premier  travail  dont  ait  été  chargé  M.  Moucure 
Robinson,  qui  depuis  s'est  signalé  par  de  nombreux  ouvrages,  tous  remarquables  par 
deux  caractères  qu’on  rencontre  bien  rarement  ensemble,  celui  d’une  exécution  soignée 
et  celui  d'une  économie  extrême. 

Le  canal  de  Richmond  à Maidcu  s Advcnture  fut  terminé  dans  l'automne  de  1825. 
Y compris  quelques  ameliorations  qu’il  reçut  pendant  les  deux  premières  années  de 
l’exploitation,  il  a coûté  à l'État  3,400,570  fr. 

Le  canal  qui  longe  le  fleuve,  à son  passage  au  travers  du  Blue  Ridge,  s’étend  depuis 
les  chutes  appelées  Irish  Fa  Ils,  jusqu’au  point  où  les  «leux  branches  Nord  et  Sud  du 
Jaines-River  se  réunissent  II  a 11  kilom.,  savoir  : 3 t/2  kilom.  sur  la  rive  droite, 
et  7 1/2  kilom.  sur  la  rive  gauche.  11  y a eu  à racheter  une  pente  de  28'”, 98.  Au  1"  jan- 
vier 1828,  après  avoir  été  quelque  tenais  livré  au  commerce,  il  avait  absorbé 
1,947,210  fr.,  et  il  était  en  mauvais  état. 

Vers  cette  époque,  en  1820,  l'ingénieur  en  chef  de  l’État,  M.  Crozet,  estimait  que  pour 
compléter  la  ligne  jusqu'à  Coviugton,  point  de  départ  de  la  route  des  montagnes, 
tantôt  par  des  dérivations,  tantôt  eu  restant  en  lit  de  rivière,  de  manière  à avoir  0m, 96 
de  profondeur  d’eau,  et  dans  les  canaux  de  dérivation  une  largeur  de  9”,  il 
faudrait  «lépenser  encore  25,333,333  fr.;  on  aurait  eu  alors  une  navigation  continue 
de  Richmond  à Covinglon,  sur  une  distance  de  401  kilom.  Par  le  llcuve,  le  trajet 
est  de  413  kilom. 

Pendant  qu’on  s’occupait  du  James-River,  on  ne  négligeait  point  les  autres  divisions 
de  la  grande  artère.  On  travaillait  à la  roule  des  montagnes,  entre  Covinglon  et  un 
point  situé  sur  le  Kanawha  à 8 kilom.  en  aval  des  Grandes  Chutes.  On  améliorait 
de  même  le  Kanawha  depuis  l’Ohio  jusqu'aux  bancs  «lu  Loop  Ilolc,  situés  à 6 ki- 
lom.  en  aval  des  Grandes  Chutes,  et  par  conséquent  à 1,300“  en  amont  de  l’extré- 
mité occidentale  de  la  route.  La  pente  du  Kanawha,  là  où  on  avait  à le  perfectionner, 
était  bien  moindre  que  celle  du  James-River.  De  Charleslown  à Point  Pleasant,  où  le 
Kanawha  se  jette  dans  l’Ohio,  sur  un  parcours  de  91  kilom.,  il  n’y  a qu’une  pente 
de  14", 40  ou  de  0", 00016  par  mètre.  De  Charleslown  aux  Grandes  Chutes,  le  parcours 
est  de  55  kilom.,  et  la  pente  de  18", 30  ou  de  O"1 ,00033  par  mètre;  tandis  que  de 
Covington  aux  rapides  de  Maiden’s  Adventure,  sur  une  distance  de  352  kiioiu.,  on 
trouve  une  pente  de  359”, 29,  soit  de  0", 00121  par  mètre.  Le  Kanawha  étant  d’ailleurs 
suffisamment  pourvu  d’eau,  on  se  borna  à y établir  des  épis  propres  à étrangler  le 
courant  sur  les  hauts-fonds.  On  y dépensa  ainsi,  en  quatre  ans,  430,000  fr.  environ. 
Quant  à la  route,  dans  le  même  temps  elle  absorba,  y compris  de  beaux  ponts  en  bois 
sur  le  Cauley  et  le  Creenbrier,  922,060  fr.  La  longueur  de  la  route  est  de  159  kilom. 
De  Richmond  à l'Ohio,  la  distance  par  cette  voie  de  communication,  fort  imparfaite 
encore,  était  de  7 15  kilom.,  savoir  : 


Ligne  navigable  «le  Richmond  à Covington 413  kilom. 

Route  de  Covington  au  Loop  Ilolc 139 

Du  Loop  Ilote  à rOhio,  par  le  Kanawha 143 

Total.  .......  713  kilom. 
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Une  loi  dn  30  janvier  1029  ordonna  d'étendre  la  route  depuis  son  extrémité  occi- 
dentale jusqu’au  confluent  du  Big  Sandy.  Plus  tard , la  ville  de  Guyandotte  sur 
l'Ohio  lui  fut  reliée  par  un  embranchement.  Avec  ces  additions,  la  route  eut  335  ki- 
lom. 

Le  20  mars  1831,  une  autre  loi  chargea  l’administration  du  canal  d’établir  une 
roule  à péages  à côté  du  canal  ouvert  latéralement  au  fleuve,  au  travers  de  la  Montagne 
Bleue.  Cette  route  a 14  1/2  kilom. 

Au  1er  juillet  1826,  l’État  avait  dépensé,  le  long  du  James-River,  5,333,333  fr.,  savoir  : 


Pour  le  canal  de  Richmond  à Maidcn's  Adventure 3,33t,340  fr. 

— de  la  Montagne  Bleue.  - 1,813,333 

Pour  d'autres  travaux  et  objets  divers. 193,780 

Total 5,333,333  fr. 


Nous  avons  dit  que  dix-huit  mois  plus  tard,  la  dépense  s’élevait,  pour  les  deux 
canaux,  à 210,113  fr.  de  plus,  soit  pour  l’ensemble  du  James-River  à 5,543,546  fr. 

Les  dépenses  effectuées  ou  autorisées  par  la  législature  en  faveur  du  Kanawha  et  de 
la  roule  de  terre  entre  les  deux  fleuves,  montaient  vers  1828  à 1,349,330  fr.,  ce  qui 
donne  un  total  de  6,892,870  fr. 

Des  travaux  postérieurs  ont  porté  ce  total  à 7,077,333  fr. 

En  même  temps  qu’on  se  livrait  à des  travaux  effectifs  dans  la  vallée  du  James-Ri- 
ver, dans  celle  du  Kanawha  et  dans  les  montagnes  qui  les  séparent,  on  étudiait  un 
grand  nombre  de  lignes  de  communication  dans  toutes  les  parties  de  l’État.  La  har- 
diesse avec  laquelle  le  projet  du  canal  de  la  Chesapeake  à l’Ohio  avait  été  conçu,  avait 
accrédité  aux  États-Unis  l’idée  de  franchir,  par  des  canaux  non  interrompus,  la  crête 
des  Alleghanys.  On  éprouvait  une  répugnance  fondée  à n’avoir  que  des  tronçons  de 
canaux  reliés  par  de  simples  roules.  Les  chemins  de  fer  n’étaient  pas  connus  encore, 
ou  ne  jouissaient  pas  de  la  popularité  qui  maintenant  leur  est  acquise  en  tout  pays,  et 
particulièrement  dans  l’Amérique  du  Nord.  La  législature  et  le  Bureau  des  Travaux 
Publics  firent  donc  explorer  la  Virginie,  pour  y découvrir  la  ligne  suivant  laquelle  un 
canal  continu  pourrait  être  tracé  du  James-River  au  Kanawha,  ou  même,  en  termes 
plus  généraux,  du  littoral  à l’Ohio.  C'est  ainsi  que  fut  soulevé  le  projet  d'un  canal  qui 
passerait  du  versant  oriental  au  versant  occidental  des  montagnes,  par  un  des  cols 
favorables  en  effet,  qui  se  trouvent  à la  naissance  de  la  vallée  du  Roanoke,  et  sur 
lesquels  nous  reviendrons.  Depuis  lors,  les  succès  dn  chemin  de  fer  de  Liverpool  à 
Manchester  ont  fixé  l'attention  sur  ce  nouveau  mode  de  transport  et  l'idée  de  chemins 
de  fer  jetés  au  travers  de  montagnes  a fait  abandonner,  en  Virginie,  et  dans  d'autres 
États  de  l’Union,  celle  de  canaux  continus  astreints  à racheter  des  pentes  énormes,  et 
par  conséquent  de  nature  à imposer  au  commerce  une  circulation  lente,  aux  États  ou 
aux  Compagnies  qui  s'en  seraient  chargés,  une  dépense  excessive. 

Telle  qu’elle  existait  vers  1830,  la  communication  ouverte  entre  Richmond  et 
l’Ohio  ne  pouvait  être  que  peu  fréquentée.  Cependant  elle  produisait  un  certain  re- 
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venu  moi,  qui  provenait  principalement  du  canal  établi  entre  Richmond  et  Maiden's 
Advcnture.  Voici,  par  exemple,  quels  furent  les  résultats  obtenus  en  1834  : 


K F /'EN  US  DF.  LA  LIGNE  DE  RICHMOND  A LOHIO  , EN  1834. 
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Le  mouvement  se  composait,  sur  le  canal  (le  Richmond  à Maidcn’s  Adventure, 
de  49,000  tonnes  à la  descente,  y compris  18,500  d.e  charbon,  et  de  9,000  à la  remonte. 
Sur  le  canal  du  Blue  Ridge,  il  était  de  4,500  tonnes  à la  descente  et  de  2,500  à la  re- 
monte. Sur  la  roule  des  montagnes,  il  passait  de  l’Est  à l'Ouest  2,000  tonnes  seulement, 
et  de  l’Ouest  à l’Est  30,500  tonnes  de  sel. 

EntrepriM  nouvelle  — Première  partie  i canal  du  James-Bl ver  et  du  Jackeon’t  Biver. 

On  voit  que  dans  l’état  où  elle  se  trouvait  vers  1830,  la  grande  artère  de  la  Virginie 
était  peu  utile  au  commerce;  elle  ne  servait  qu’aux  échanges  entre  des  localités  fort 
rapprochées,  ou  entre  les  points  voisins  des  deux  extrémités  et  les  régions  attenantes. 
C’est  ainsi  qu’il  y avait  écoulement  d’une  certaine  quantité  de  houille  vers  le  littoral, 
et  de  sel  vers  la  grande  Vallée  Centrale  de  l’Amérique  du  Nord  ; mais  ce  n’était  point 
une  ligne  de  communication  entre  le  littoral  et  les  pays  situés  à l’ouest  des  Alieghanys. 
Comparés  aux  canots  d’écorce  avec  lesquels  les  premiers  colons  français  s’a- 
venturaient dans  le  réseau  de  lacs  et  de  rivières  du  Nord  du  continent  américain,  les 
katelets  usités  sur  le  James-River  oITraient  sans  doute  un  mode  avantageux  de  trans- 
port ; mais  à côté  des  barques  en  usage  sur  les  canaux  de  New-York  et  de  la  Pensyl- 
vanie,  c’était  l’enfance  de  l’art,  c’était  la  barbarie.  L’Etat  de  Virginie,  averti  par 
l’ex[»érience  tentée  avec  succès  par  les  Etats  de Pensylvanic  et  de  New-York,  et  môme 
par  le  jeune  Etat  d'Ohio,  de  la  facilité  avec  laquelle  on  se  procure  des  capitaux  pour 
des  entreprises  fécondes,  et  convaincu  par  ces  exemples  de  l'empressement  avec 
lequel  l'Europe  coudait  ses  fonds  aux  Etats  de  l’Union,  lorsqu'il  s’agissait  d’exécuter 
des  ouvrages  qui  doublaient,  quadruplaient  la  richesse  de  ces  Etals;  l'Etat  de  Virgi- 
nie, dis-je,  prit  la  résolution  d'exécuter  sur  une  belle  échelle  sa  grande  communica- 
tion du  littoral  à l'Ohio.  Il  pensa  néanmoins  qu'il  convenait  d'appeler  l’ardente  activité 
de  l'intérét  privé  à concourir,  avec  le  zèle  des  agents  de  l'Etat,  à l'exécution  prompte 
et  parfaite  d'une  aussi  vaste  entreprise.  En  conséquence,  le  16  mars  1832,  il  créa  la 
Compagnie  du  James-River  et  du  Kanawha,  qui  exécute  en  ce  moment  cette  commu- 
nication de  Richmond  à l’Ohio;  mais  il  s’engagea  à fournir  lui-méme,  s’il  était  néces- 
saire, les  deux  cinquièmes  du  capital  de  la  Compagnie,  fixé  à 5,000,009  de  dollars  ou 
à 20,000,007  fr.,  lorsque  les  trois  autres  cinquièmes  auraient  été  souscrits.  11  était 
entendu  que  la  Compagnie  aurait  la  faculté  de  choisir  l’un  des  trois  systèmes  suivants: 

1*  l’n  canal  latéral  au  James-River,  depuis  Rockclts  jusqu’à  Lynchburg  au  moins; 
puis  un  chemin  de  fer  au  travers  des  montagnes,  depuis  l’extrémité  du  canal  jusqu’à 
un  point  situé  sur  le  Kanawha,  en  aval  des  Grandes  Chutes;  puis  enfin  l’amélioration 
du  kanawha  jusqu’à  l’Ohio,  de  telle  sorte  qu’il  fût  praticable  pour  des  bateaux  à va- 
peur de  cent  tonneaux  au  moins,  en  toute  saison. 

2*  Un  canal  latéral  au  James-River,  depuis  Rocketts  jusqu'à  Lynchburg  au  moins, 
avec  un  chemin  de  fer  depuis  l'extrémité  du  canal  jusqu'à  l'Ohio. 

3"  Un  chemin  de  fer  de  Richmond  à l’Ohio. 

C’est  le  premier  système  qui  a eu  la  préférence. 
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Les  dimensions  du  canal  devaient  dire  les  mêmes  que  celles  des  canaux  de  l’État  de 
New-York  et  de  la  Pensylvanie:  12" ,20  de  large  à la  ligne  d’eau;  8”, 54  au  plafond:  t”,22 
d’eau.  Nous  verrons  que  la  Compagnie  a adopté  des  proportions  plus  grandes.  11  était 
entendu  que  dans  les  passages  où  l’établissement  d’un  canal  latéral  serait  le  plus  dif- 
ficile, la  navigation  pourrait  être  établie  en  lit  de  rivière.  Quant  au  chemin  de  fer, 
il  devait  être  à deux  voies,  avec  cette  réserve  cependant  que  la  Compagnie  serait  libre 
de  ne  poser  la  seconde  voie  qu'après  avoir  terminé  la  première  d'un  bout  à l’autre. 
Du  reste,  ainsi  qu’il  est  d’usage  aux  États-Unis,  l’acte  de  concession  ne  stipulait 
aucune  condition  de  pente  ni  de  courbure. 

L'État  livrait  à la  Compagnie  tous  les  ouvrages  qu’il  avait  exécutés  entre  Rich- 
mond et  l’Ohio , y compris  la  roule  des  montagnes  qu’il  se  chargeait  d'achever, 
mais  que  la  Compagnie  devait  entretenir  une  fois  qu’elle  lui  aurait  été  remise,  avec 
la  faculté,  il  est  vrai,  de  percevoir  des  péages  assez  élevés.  Cet  abandon  de  propriétés 
domaniales  devait  être  compté  à l’État  pour  une  souscription  de  5,333,333  fr.,  faisant 
partie  de  celle  des  deux  cinquièmes  du  capital  à laquelle  il  s’engageait.  Nous  avons  vu 
que  ces  travaux,  ainsi  vendus  par  l’État  pour  5,333,333  fr.  avaient  coûté  7,077,333  fr. 
Il  est  fort  douteux  cependant  que,  pour  la  Compagnie,  ils  valussent  plus  que  la  somme 
réduite  à laquelle  l’État  les  estimait. 

Plus  tard , l’État  transféra  pareillement  à la  Compagnie,  la  propriété  de  la  route 
ouverte  dans  le  Blue  Ridge  à côté  du  canal,  avec  le  droit  d’y  prélever  le  péage,  et  les 
frais  d’établissement  de  cette  route  furent  comptés  à l’État  comme  somme  à valoir  sur 
sa  souscription.  Ils  ne  s’élevaient  qu’à  40,070  fr. 

11  est  opportun  de  remarquer  que  la  souscription  consentie  par  l'État,  des  deux 
cinquièmes  du  capital,  était  conforme  à un  usage  admis  en  principe  et  en  fait  par  la 
législature  de  Virginie.  Sous  ce  rapport  donc,  la  Compagnie  du  James-River  et  du 
Kanawha  n’obtenait  jusque-là  aucune  faveur  qui  n’eùt  été  accordée  à toute  Compagnie 
exécutant  des  chemins  de  fer  sur  le  sol  de  l’Êfat. 

Comme  les  particuliers  n’apportaient  que  des  fonds  limités,  une  loi  du  13  février 
1833  autorisa  la  ville  de  Richmond  à souscrire  à l’entreprise,  si  elle  le  jugeait 
convenable,  pour  une  somme  de  2,133,333  fr.  Une  autre  loi  du  16  février  1833, 
donna  la  même  faculté  à la  banque  de  Virginie  et  à la  banque  des  Fermiers  de  Virgi- 
nie, jusqu’à  concurrence  de  2,66B,6G7  fr.  pour  chacune  de  ces  institutions.  L'insuf- 
fisance des  souscriptions  particulières  décida  la  législature  à étendre  successivement 
cinq  fois  les  délais,  pendant  lesquels  les  registres  de  souscription  devaient  rester 
ouverts.  La  dernière  autorisation  donnée  à cet  effet  porte  la  date  du  15  janvier 
1835. 

Une  loi  du  24  janvier  de  la  même  année,  permit  à la  ville  de  Richmond  d'augmenter, 
si  elle  le  voulait,  sa  souscription  d’une  somme  de  4,000,000  fr.  La  même  loi  statuait 
que  la  souscription  de  l'État  serait  portée  des  deux  cinquièmes  aux  trois  cinquièmes 
du  capital  total  de  l’entreprise. 

Moyennant  les  amples  souscriptions  de  l'État,  de  la  ville  de  Richmond  et  de  la  ban- 
que de  Virginie,  la  Compagnie  put  se  constituer  en  mai  1835.  Le  27  juin , elle  prit 
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possession  des  travaux,  exécutes  par  l'État,  entre  Richmond  et  l'Ohio , et  de  leurs  dé- 
pendances. Elle  choisit  son  personnel  d'ingénieurs,  et  mit  à leur  tête  M.  B.  Wright  de 
l’État  de  New-York,  qui  du  reste  se  restreignit  quelques  mois  après  aux  fonctions  d'ingé- 
nieur consultant.  On  procéda  aux  études  du  canal  entre  Richmond  et  Lynchburg,  et  le 
10  décembre  1835,  les  principaux  ouvrages,  sur  117  1/2  kilom.,  furent  coudés  à des 
entrepreneurs.  Depuis  lors,  les  travaux  ont  été  poussés  avec  beaucoup  d’énergie , 
malgré  la  crise  linancière  qui  s’est  déclarée  en  1837,  et  qui  tient  encore  le  pays  dans 
une  gène  extrême. 

Dans  son  rapport  du  12  décembre  1837,  le  président  de  la  Compagnie,  M.  Cabell, 
annonçait  que  l'agrandissement  du  canal,  entre  Richmond  et  Maidcn's  Advcnture,  se- 
rait terminé  en  juillet  1838.  On  aurait  pu  l’avoir  achevé  plutôt,  si  l’on  n’avaiUcnu  à 
travailler  de  manière  à no  point  interrompre  la  navigation. 

A la  môme  époque,  les  travaux  étaient  en  pleine  activité  sur  toute  la  distance  de 
Richmond  à Lynchburg;  mais  au-dessus  de  Maidcn's  Adventure,  les  écluses  étaient 
en  arrière;  l’absence  de  bonne  pierre  de  taille  en  était  la  cause.  Une  seule  était  ter- 
minée entre  Maiden's  Adventure  et  Lynchburg. 

A la  dn  de  1837,  les  dépenses  de  la  Compagnie,  autres  que  les  frais  occasionnés  par 
l'exploitation  des  anciens  ouvrages  transmis  par  l'État,  frais  qui  d’ailleurs  étaient 
couverts  et  au  delà  par  le  revenu  de  ces  ouvrages,  s'élevaient  à 6,881 ,320  fr.,  savoir  : 


Terrassements 3,951,290  fr. 

Écluses 251,550 

Ponts-canaux 89,917 

Ponceaux *71,821 

Barrages > 56,578 

Maisons  d'éclusiers - 9,259 

Travaux  au  dernier  bief  prés  do  Richmond 270,570 

Chaux  hydraulique 88,701 

Terrains 1,000,788 

Travaux  divers 52,453 

Traitement  des  ingénieurs. 379,022 

Frais  de  déplacement  des  ingénieurs  et  instruments 

de  précision 83,334 

Frais  généraux,  dépenses  diverses 176,034 


Total . 6,881,320  fr. 


Le  canal  se  développant  le  long  du  James-River,  presque  toujours  dans  des  alluvious 
très-fertiles , et  par  exemple  au  travers  de  champs  de  tabac , la  Compagnie  s’est  vue 
exposée  à payer  de  fortes  indemnités  pour  les  terrains.  Elle  est  parvenue  cependant 
à réduire,  dans  une  juste  limite,  les  exigences  habituelles  en  pareil  cas  dans  tout  pays 
aux  propriétaires,  en  demandant  que  l’estimation  du  sol  fut  faite,  selon  ce  qui  avait 
eu  lieu  sur  le  canal  Erié  à la  satisfaction  universelle,  par  un  seul  et  même  jury  pour 
toute  la  ligne,  au  lieu  de  jurys  spéciaux  pour  chaque  expropriation  en  particulier, 
ainsi  qu’il  avait  été  réglé  d'abord  par  l’acte  d'autorisation  de  la  Compagnie.  11  eu  est 
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résulté  que  pour  tout  l’espace  de  193  kilom.,  compris  entre  Maiden’s  Adventure 
et  Lynchburg,  les  indemnités  de  terrain , sauf  un  petit  nombre  de  cas  peu  impor- 


tants laissés  indécis  à la  lin  de  1836,  montaient  alors  à 846,160  fr. 

Et  y compris  divers  frais  accessoires,  à 866,280  fr. 


Dans  cette  somme  sont  comptés  les  frais  des  clôtures  à établir  le  long  du  canal. 

L'espace  acquis  pour  le  canal  a assez  ordinairement  30", 50  de  large,  mais  quelque- 
fois plus.  Il  forme  en  tout  710  hectares  ; ce  qui  porte  le  prix  de  l’hectare  à 1,220  fr.,  et 
la  largeur  moyenne  du  terrain  occupé,  sur  ces  193  kilom., à 37". 

Diverses  transactions  postérieures  ont  ajouté  10  pour  cent  à ces  frais.  Ainsi,  on  peut 
admettre  comme  dépense  des  terrains  nécessaires  à un  kilom.  du  canal  latéral  au 
James-River,  entre  Maiden’s  Adventure  et  Lynchburg,  la  somme  de  4,940  fr. 

Le  système  adopté  par  la  Compagnie  consiste  à ouvrir  un  canal  continu,  latéral 
au  James-River  et  au  Jackson’s  River,  depuis  Richmond  jusqu'à  Covington.  Des  bar- 
rages au  travers  du  fleuve  y soulèveront  le  plan  d’eau,  et  conduiront  dans  le  canal  tout 
ce  qui  est  requis  pour  son  alimentation.  Autant  que  possible  on  a placé  ces  barrages 
dans  les  passes  les  plus  escarpées  , afin  que  les  bassins  qu'ils  forment  dans  la  rivière 
dispensent  de  creuser  un  canal  sur  certains  intervalles  toujours  fort  courts,  où  ce 
serait  très-coûleux.  D’après  les  rapports  adressés  à la  Compagnie  par  le  président,  en 
1833,  1836  et  1837, de  Richmond  à Lynchburg  il  y a,  ou  du  moins  il  devait  y avoir  cinq 
de  ces  barrages , savoir  : le  premier  à Maiden's  Adventure;  le  second  aux  Sept  Iles 
( Sei’e/i  Islands)-,  le  troisième  à Warminsler;  le  quatrième  au  confluent  du  Tye;  le  cin- 
quième un  peu  en  amont  de  Lynchburg.  On  se  propose  de  jeter  plus  tard  au  travers  du 
fleuve,  d’espace  en  espace,  d’autres  barrages  moins  élevés , qui , créant  des  retenues 
d’eau  comparativement  tranquilles , fourniront  aux  produits  de  la  rive  opposée  au 
canal,  le  moyen  de  franchir  le  fleuve  et  de  gagner  le  canal  à l'aide  d’écluses  ménagées 
entre  lui  et  ces  bassins. 

A Lynchburg  le  canal  est  sur  la  rive  droite.  11  descend  ainsi  jusqu'à  16  kilom.  en 
aval  de  la  ville,  aux  chutes  appelées  Joshua’s  Falls.  Là  il  passe  sur  la  rive  gauche.  La 
communication  entre  les  deux  rives  se  fait  au  moyen  d’un  barrage  donnant  naissance 
à un  bassin  , où  l’eau  est  relativement  sans  courant , et  d'un  pont  de  balage  semblable 
à ceux  qui  existent  fréquemment  en  pareil  cas  sur  les  lignes  navigables  des  Etats-Unis. 

La  distance  de  Richmond  au  barrage  de  Lynchburg  est  ainsi  de  237  1/2  kilom.,  dont 
44  1/2  kilom.  par  le  canal  restauré  de  Richmond  à Maiden’s  Adventure,  qu'on  a rac- 
courci d’ailleurs  de  640™. 

De  Lynchburg  à Covington  , il  y aura  par  le  canal  157  1/2  kilom.  La  longueur  totale 
de  la  ligne  sera  donc,  à partir  de  Richmond,  de  394  1/2  kilom.,  et  à partir  du  port  de 
Rocketts  de  397  kilom. 

Entre  Richmond  et  Maiden's  Adventure,  la  pente  est  de  17", 23.  On  la  rachète  par  6 
écluses.  Entre  Maiden’s  Adventure  et  Lynchburg  elle  est  de  152", 50,  qu’on  rachète  par 
41  écluses  de  2™,  14  à 3",  15  de  chute.  31  de  ces  écluses  ont  une  chute  de  2™, 44.  11  y a en 
outre  3 écluses  de  garde.  De  Lynchburg  à Covington  la  pente  est  de  206", 79 , dont 
28", 98  aux  rapides  et  aux  chutes,  tels  que  les  Irish  Falls  et  les  Balcony  Falls,  qui  exis- 
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lent  sur  un  intervalle  (1e  11  kilorn.  au  passage  du  Bluc  Bidge.  Ainsi  l'élévation  de 
Covington,  extrémité  supérieure  du  canal , au-dessus  du  bassiu  de  Richmond,  est 
de  376”, 52  , et  au-dessus  du  fleuve  à Rockells  de  20"', 43  de  plus  ou  de  405"' ,05. 

Le  canal  a 15“ ,25  de  large  à la  ligne  d'eau  , 9“, (5  au  plafond  , et  1“,52  de  haulçur 
d'eau.  Éclairée  par  l'expérience  de  l’État  de  New- York  qui  agrandit  le  canal  Érié,  la 
Compagnie  du  James  - River  et  du  Kanawha  a refusé  de  prendre  pour  modèles  les 
dimensions  primitives  de  ce  canal.  Sur  le  petit  nombre  de  points  où  le  lit  du  canal  a dû 
être  creusé  dans  le  roc , on  en  réduit  la  largeur  à 12'u,20.  Les  écluses  doivent  avoir  sur 
toute  la  ligne  30“,50  de  long  sur  4'°, 57  de  large. 

Aux  abords  de  Richmond,  on  construit  le  canal  sur  de  plus  belles  proportions  encore, 
à l'exception  des  écluses,  qui  resteront  les  niâmes.  La  situation  de  Richmond,  sur  le 
penchant  d'une  colline,  au  sommet  d’une  grande  cataracte , et  en  aval  de  rapides  le 
long  desquels  la  pente  est  notable,  donne  un  grand  prix  à l'eau  motrice  qu'on  peut 
y amener.  Il  convenait  d'ailleurs  d’offrir  au  commerce  de  beaux  dégagements  pour 
entrer  dans  la  ville  ou  pour  en  sortir.  En  conséquence,  à partir  de  l’Arche  Inférieure 
(Lower  Arch) , point  situé  à 4,800™  de  Richmond,  le  canal  a été  élargi.  Du  l.ower 
Arch  au  déversoir,  qui  est  1,300“  plus  bas  , ou  lui  a donné  24“', 40.  De  là  au  moulin  de 
Rulhcrfoord,  sur  un  espace  de  1,300™,  le  canal  se  réduit  graduellement,  sans  doute  à 
cause  des  ditflcullésdu  terrain , de  24™, 40  à 21™, 35.  Du  moulin  de  Rulhcrfoord  au  bassin 
dellarvie,  sur  1,300™,  il  va  encore  en  diminuant  de  21™, 35  à 18™, 30.  Il  conserve 
celle  dernière  largeur  jusqu'à  l'arsenal  de  Richmond. De  l'arsenal  au  bassiu,  sur  une 
distance  de  480™,  ou  a été  obligé  de  le  réduire  à 15™, 15.  Sur  la  longueur  totale  de  4,800“ 
du  Lower  Arch  au  bassin , le  canal  a d'abord  une  profondeur  de  2™, 44,  pendant  les  1 ,300“ 
qui  se  terminent  au  déversoir;  puis  il  diminue  graduellement  jusqu'à  1™,83. 

Pour  alimenter  celle  sorte  de  réservoir,  on  a donné  au  canal , depuis  Maiden's 
Adventure  jusqu'au  Lower  Arch,  une  pente  de  0™, 000057  par  mètre. 

Entre  Richmond  et  Maiden’s  Adventure,  l’ancien  canal  était  traversé  par  37  ponts 
qui  ont  été  reconstruits,  tous  sans  exception,  en  bois.  Entre  Maiden’s  Adventure 
et  Lynchburg,  d’après  le  rapport  du  président  de  la  Compagnie,  en  date  du  12  dé- 
cembre 1836,  il  doit  y en  avoir  15  destinés  à des  roules  , et  83  pour  des  exploitations 
rurales , soit  en  tout  98,  sans  compter  quatre  passages  où  l’on  se  servira  de  bacs.  Eutrc 
Richmond  et  Lynchburg,  le  nombre  total  des  ponts  sera  donc  de  135.  Eutre  Richmond 
et  Maiden’s  Adventure,  il  y avait  en  dessous  du  canal  onze  ponceaux  maçonnés,  et  trois 
ponts-canaux  eu  dessus  de  ruisseaux.  Ils  ont  été  conservés  ou  agrandis.  On  y a ajouté 
18  nouveaux  ponceaux.  Pour  le  passage  de  l'un  des  cours  d'eau  , il  a été  nécessaire, 
faute  d'espace , d’avoir  recours  à de  gros  tuyaux  de  fonte  ; cette  opération  , qui  avait  eu 
lieu  pendant  que  le  canal  était  entre  les  mains  de  l’État,  a bien  réussi. 

Entre  Maiden's  Adventure  et  Lynchburg , le  nombre  des  ponceaux  maçonnés  sous  le 
canal  est  de  168 , dont  37  de  0™,91  d’ouverture , 66  de  lm,22 , 7 de  1™,52,  20  de  1“,83, 
1 2 de  2™, 44 , 9 de  3™ ,05 , 4 de  3™, 60 , 2 de  4™, 26 , 1 de  4™, 56 , 3 de  4™, 86 , 2 de  6™,  1 0 , 
l de  7“,32 , 1 de  9™, 10,  1 de  12™, 20,  1 en  deux  arches  de  1™, 83  chacune , 1 en  deux 
arches  de  4™, 86. 

h.  li 
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Le  nombre  total  des  ponceaux  , cuire  Richmond  et  Lynchburg,  est  donc  de  197. 

Entre  Maiden’s  Adventure  et  Lynchburg,  il  y a des  constructions  plus  considé- 
rables à la  rencontre  de  cours  d’eau  plus  importants.  Ce  sont  huit  ponts-aqueducs  sur 
le  Liekingllole,  le  Byrd,  le  Kivanna,  le  Hardware,  le  Rock  Fish,  le  Porridge,  le  Stovall, 
le  Black-Water. 

Le  tableau  suivant  indiipie  les  principales  données  de  la  construction  de  ces  huit 
ponts. 

PONTS~CANAVX  EXT  Kl.  LTNCHBVRG  ET  MAIDEXS  ADf'ENTLRE. 


DÉSIGNATION 
de»  rivières  traversées. 

| OlVtRTl'ftt 
1 de 

choque  arche. 

fl»,  un: 
de 

chaque  arche. 

I 

| tPAISSECR 
des 
piles. 

LOXGt'KCfc 

du 

puni  mire  les 
culées. 

utscrtri 
y compris 
les  murs  en 
aile. 

1 mi'TEl  R 

du  revêtement 
au-dessus  des  ! 
basses  eaux. 

Lickiug  llole.  . . 

2*,f40 

• 

15-.2SO 

33“  ,550 

7-,  320 

Byrd  Crecà.  . . . 

.25 

2 ,135 

a 

15 

,250 

33  ,550 

6 ,557 

| Rivauiia 

.83 

4 ,573 

2 

2-, 133 

63 

,715 

85  ,095 

8 ,997 

Hardware 

2 

12 

,20 

2 ,440 

mm 

1 ,982 

20 

,382 

44  ,682 

. 

Rock  Fish 

2 

13 

3 ,050 

2 ,135 

29 

,585 

47  ,885 

8 ,438  j 

Porridge  Creek. . . 

1 

12 

,20 

1 . ,325 

a 

12 

,200 

30  ,500 

. 

Stovall  Creek.  . . 

1 

12 

,30 

1 ,525 

H 

• 

12 

,200 

30  ,500 

5 .947  | 

Black-Water.  . . . 

3 

9 

,13 

0 ,915 

H 

1 ,982 

29 

.585 

38  ,735 

4 ,932  | 

La  cuvette  de  ces  ponts-canaux  a uniformément  G™ ,04  de  large  à la  ligne  d’eau  ; à 
l’exception  du  dernier,  ils  ont  une  banquette  de  halage  de  2" ,44,  et  de  l'autre  côté  un 
marchepied  large  de  l™,52;  l’épaisseur  totale  mesurée  à la  naissance  des  arches  est  de 
10“  ,06.  Au  pont-canal  du  Black-Water,  la  banquette  de  halage  a 2”, 90,  et  le  marche- 
pied de  l’autre  côté  lm,98. 

Par  une  latitude  aussi  méridionale  que  celle  où  se  trouve  la  Virginie , et  eu  égard  à 
cette  circonstance  que  le  James -River  coule  quelquefois  entre  des  collines  resser- 
rées, ce  fleuve  est  sujet  à do  fortes  crues.  Pour  mettre  le  canal,  autant  que  pos- 
sible, à l’abri  des  dommages  que  pourrait  lui  causer  l’inondation,  on  a eu  soin  de  le 
tenir  généralement  élevé  au-dessus  du  niveau  atteint  par  le  fleuve,  lors  du  débordement 
de  1814,  qui  causa  dans  le  pays  de  grands  ravages,  lue  crue  extraordinaire,  survenue 
les  6 et  7 juin  1836,  montra  que  tous  les  terrassements  qu’on  exécutait  alors  seraient 
à une  hauteur  suffisante  pour  que  le  lit  du  canal  proprement  dit  et  le  chemin  de  ha- 
lage ne  fussent  pas  envahis  par  le  fletive  grossi. 

Pour  pousser  l’entreprise  avec  vigueur,  on  a eu  plusieurs  obstacles  à vaincre.  Pen- 
dant la  campagne  de  1836 , le  grand  nombre  de  canaux  et  de  chemins  de  fer,  qui  se 
construisaient  de  tontes  parts  dans  l'Union , avait  rendu  les  ouvriers  rares  et  enchéri  la 
main-d'œuvre;  le  haut  prix  des  subsistancesajoutait  àcet  enchérissement.  Cettedifliculté 
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était  plus  grave  en  Virginie  qu’aillcurs,  paire  que  la  population  blanche  de  l'État  ne 
consent  pas  à se  livrer  aux  terrassements,  el  que  les  propriétaires  d'esclaves  étaient 
peu  disposés  à affermer  leurs  serviteurs  à la  Compagnie  (1).  Puis  en  1837,  lorsque 
survint  la  crise  commerciale , une  partie  des  souscripteurs  particuliers,  la  ville  de 
Lynchburg,  la  ville  de  Richmond  el  l’Étal  lui -même,  se  trouvèrent  dans  l’impos- 
sibilité d’opérer  leurs  versements.  Le  conseil  municipal  de  Richmond  et  l’État  ouvri- 
rent un  emprunt , mais  ne  purent  trouver  de  prêteurs.  Cependant  la  Compagnie  ne  se 
laissa  point  décourager.  Avec  les  fonds  qu’elle  avait  en  réserve,  et  grâce  à un  arran- 
gement avec  la  banque  de  Virginie,  par  suite  duquel  celle-ci  avança  des  fonds  à la 
Compagnie,  soit  sur  son  propre  crédit,  soit  sur  les  titres  de  rente  représentant  la 
souscription  de  l'État,  la  Compagnie  se  vit  en  mesure  de  pourvoir  aux  dépenses  et  de 
continuer  ses  travaux. 

Quant  à la  main-d’œuvre,  elle  avait  pris  une  résolutiou  hardie.  Voyant,  en  octo- 
bre 1836,  qu’elle  n’avait  pu  réunir  qu'une  poignée  de  charpentiers  et  de  maçons  et 
moins  d’un  millier  de  terrassiers  sur  toute  la  ligne,  et  que  le  travail  des  nègres  était 
hors  de  prix,  elle  envoya  des  agents  en  Europe  aün  d'y  enrôler  des  terrassiers  et 
des  maçons.  Elle  se  proposait  de  lever  jusques  à 400  maçons  en  Écosse,  et  1,000 
terrassiers  en  Allemagne.  Mais  au  commencement  de  1837,  beaucoup  de  compagnies 
des  États  du  Nord  el  de  l'Ouest  suspendirent  leurs  travaux,  et  les  travailleurs  se  re- 
plièrent sur  les  points  où  il  y avait  de  l’ouvrage.  Dès  lors,  les  renforts  demandés  à 
l’Europe  ne  furent  plus  nécessaires,  et  la  Compagnie  ne  fil  venir  en  Virginie  que 
32  maçons  écossais  et  346  terrassiers  allemands.  D'un  autre  côté,  les  propriétaires 
qui  avaient  craint  qu'au  service  de  la  Compagnie,  leurs  esclaves,  exposés  à travailler 
dans  des  endroits  marécageux  et  malsains,  mal  nourris  et  surchargés  d'ouvrage,  ne 
dépérissent,  n’ont  pas  tardé  à se  rassurer  sur  ces  chances  de  perte,  et  la  Compagnie 
a pu  obtenir  des  nègres  aux  mêmes  conditions  que  les  associations  concessionnaires 
de  chemins  de  fer  dans  d’autres  parties  de  l’Étal. 

Én  octobre  1836,  il  y avait  sur  la  ligne  du  canal,  eu  amont  de  Maiden's  Advenlure, 
985  travailleurs  el  286  chevaux. 

Eu  novembre  de  la  même  année,  le  nombre  des  hommes  était  de  1,356,  et  celui  des 
chevaux  de  361. 

La  quantité  de  bras  employés  alla  dès  ce  moment  en  augmentant.  En  amont  de 
Maiden’s  Advenlure  jusqu’à  Lynchburg  , il  y avait  : 

En  décembre  1837 1,400  hommes. 

— janvier  1838.  2,500 

— avril  — . • . 3,500 

— décembre  — 3,300 


(1)  Le  plus  bas  prix  auquel  on  pût  alors  louer  des  esclaves  était  de  667  fr.  par  an.  En  outre  de  cette  somme,  qui  repré- 
sentait le  bénéfice  net  du  propriétaire , il  fallait  les  nourrir , les  loger,  les  entretenir,  et  même  les  soigner  en  cas  de  ma- 
ladie. A ce  prix , 1a  Compagnie  ne  put  en  trouver  que  38. 
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. Le  nombre  des  chevaux  suivit  la  même  progression  que  celui  des  hommes. 

D'après  le  rapport  de  l’ingénieur  de  la  Compagnie,  M.  Elle!,  sauf  la  passe  du  Blue 
Ridge,  la  vallée  du  James-River,  au-dessus  de  Lynchburg,  et  celle  de  son  affluent, 
le  Jacksou's  River,  jusqu'à  Covington  , ne  présentent  pas  plus  de  difficultés  qu’en  aval 
de  Lynchburg.  Il  y a seulement  une  plus  grande  pente  à racheter.  M.  Wright,  dans  une 
note  du  15  septembre  1837,  énonçait  l’espérance  qu'au  delà  du  Rlue  Ridge,  une  fois 
que  l'on  serait  dans  la  Vallée  de  Virginie,  on  aurait  à proximité  de  meilleures  pierres 
que  celles  qu’on  trouve  au-dessous  de  Lynchburg.  11  exprimait  aussi  avec  confiance 
l'espoir  que  l’on  découvrirait  de  la  chaux  hydraulique  dans  diverses  parties  de  la 
Vallée.  Au  reste,  cette  matière  s'était  rencontrée  aussi  plus  bas. 

Malgré  le  désir  dont  l’administration  du  canal  était  animée,  de  donner  à son  entre- 
prise un  caractère  de  grandeur  et  de  durée,  elle  a pris  provisoirement  le  parti  de 
construire  ses  écluses  eu  bois,  de  préférence  à la  pierre,  conformément  aux  proposi- 
tions de  son  ingénieur  en  chef,  M.  Ellet,  approuvées  par  le  suffrage  de  M.  B.  Wright. 
En  cela,  l’administration  du  canal  a été  déterminée  par  ce  motif,  qu’elle  avait  vaine- 
ment cherché  de  bonne  pierre  de  taille  sur  la  majeure  partie  de  la  ligne  du  canal.  Il 
lui  répugnait  d’exécuter  une  construction  soi-disant  permanente  avec  des  matériaux 
périssables.  Le  mauvais  état  des  écluses  du  canal  latéral , assez  récemment  établi  par 
l’État,  dans  le  Blue  Ridge,  était  pour  elle  un  avertissement  qui  ne  devait  point  être 
perdu.  M.  B.  Wright  venait  de  lui  apprendre,  au  retour  d’une  inspection  du  canal 
Érié,  que  déjà,  après  un  service  de  seize  à dix-neuf  ans,  les  écluses  de  ce  canal,  quoique 
construites  avec  des  matériaux  considérés  à l’origine  comme  résistants  cl  durables, 
se  trouvaient  en  mauvais  étal. 

« On  ne  saurait,  disait  cet  ingénieur,  être  trop  scrupuleux  dans  le  choix  des  pierres 
» destinées  aux  bajoyers  et  autres  murs  des  écluses.  En  ce  moment,  dans  plusieurs  des 
» écluses  du  canal  Érié,  les  pierres  de  parements  ont  éclaté  ou  se  sont  désagrégées,  et 

• il  a fallu  les  recouvrir  de  planches.  Maintenant,  les  Commissaires  des  Canaux  de 

• New- York  sont  si  diffleiles  à l’égard  des  pierres  de  taille  nécessaires  à l’établissement 

• des  ouvrages  d’art  du  canal  agrandi , que  pour  les  écluses  et  les  ponts-aqueducs,  ils 
» en  font  venir  de  distances  de  50  et  120  milles  (80  et  193  kilom.). 

» Le  grand  pont-aqueduc  au  moyen  duquel  le  canal  Érié  traverse  la  Genesce,  disait 

• encoie  M.  R.  Wright,  avait  été  bâti  en  pierres  du  voisinage,  qui  étaient  supposées 
» d’une  bonne  qualité.  Celle  construction  n’a  pu  se  souteuir.  On  la  refait  en  entier  au- 
» jourd’bui,  avec  des  pierres  qui  viennent  d'une  distance  de  120  milles. 

* L’emploi  d'une  pierre  de  taille  dans  la  construction  d’une  écluse,  est,  ajoutait  cet 
» ingénieur  expérimenté,  l’épreuve  la  plus  délicate  et  la  [dus  rigoureuse  ( most  trjin% 

• ami  sa  cre  lest)  à laquelle  on  puisse  la  soumettre.  » 

L’administration  du  canal  pensa  donc  que  puisque,  avec  les  matériaux  qu'elle  avait 
à sa  portée,  elle  ne  pouvait  avoir  que  des  écluses  provisoires,  il  fallait  les  faire  à aussi 
bas  prix  que  possible  et  les  construire  en  bois.  Dès  lors,  à partir  de  décembre  1837, 
toutes  les  écluses  mises  en  adjudication,  à l'exception  de  cinq,  ont  dû  être  construites 
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en  bois.  A cette  époque,  sur  les  quarante-cinq  écluses  situées  entre  Maidcn's  Advenlure 
et  Lynchburg,  il  y en  avait  trente  qui  n’étaient  pas  commencées  encore. 

Sur  la  recommandation  de  M.  B.  Wright,  il  était  d’ailleurs  entendu  que  les  écluses 
en  bois  ne  seraient  considérées  que  comme  des  constructions  temporaires , et  qu’au 
lieu  de  leur  donner  les  emplacements  définitifs,  on  réserverait  ceux-ci  pour  d’autres 
écluses  en  pierre  à construire  plus  tard.  Ainsi  M.  Wright  conseillait  de  rejeter  les 
écluses  en  bois  un  peu  en  dehors  de  l’axe  du  canal,  du  côté  des  coteaux  qui  bordent 
le  fleuve,  c’est-à-dire  sur  le  bord  du  canal  qui  fait  face  au  chemin  de  halage,  et  de  mé- 
nager pour  les  écluses  en  pierre,  à bâtir  dans  l’avenir,  un  espace  compris  entre  les  éclu- 
ses en  bois  et  le  chemin  de  halage. 

Un  motif  d’économie  faisait  pencher  l’administration  du  canal  vers  les  écluses  en 
bois.  Ou  estimait  qu’une  écluse  en  pierre  coûterait  moyennement,  sur  tout  le  dévelop- 
pement du  canal,  une  somme  de  62,933  fr.,  tandis  que  le  prix  d’une  écluse  en  bois  ne 
devait  être  que  de  20,267  fr. 

La  substitution  du  bois  à la  pierre  devait  donc  produire  une  économie  on  plutôt 
une  réduction  des  frais  de  premier  établissement,  montant  à 42,667  fr.  par  écluse. 

Or,  M.  Ellct  admettait  que  celte  substitution  devait  avoir  lieu  pour  le  nombre  sui- 
vant d’écluses  : 


Entre  Richmond  (ou  plutôt  Maidcn’s  Adrcnture)  et  Lynchburg 29 

Entre  Lynchburg  et  Buchanan  (ou  Pattonsburg) , confluent  du  Loouey’s  creck 38 

Entre  Buchanan  et  Covington 53 

Total 1Î0 


Les  frais  de  premier  établissement  seraient  donc  diminués  de  5,120,000  fr. 

Il  est  vrai  que  la  dépense  primitive  des  écluses  en  bois  devait  être  à peu  près  perdue 
en  totalité,  quoique  M.  Ellet  assurât  qu'il  ne  devait  y avoir  de  sacrifié  que  3,893  fr. 
par  écluse.  Celle  dépense  primitive,  à raison  de  20,267  fr.  par  écluse,  devait  tjtre 
de  2,432,000  fr. 

L'absence  à peu  près  complète  de  lions  matériaux  sur  la  ligne  du  canal , et  la  facilité 
qu’on  doit  avoir,  une  fois  le  canal  exécuté,  de  distribuer  sur  tout  son  parcours,  à peu 
de  frais,  des  pierres  de  qualité  supérieure  tirées  de  loin,  semblent  des  raisons  décisives 
pour  l'ajournement  des  écluses  en  pierre  de  taille.  11  eut  été  cependant  convenable  de 
les  remplacer  provisoirement,  non  par  des  écluses  entièrement  en  bois,  mais  par  des 
écluses  moitié  en  bois,  moitié  en  maçonnerie  de  pierre  sèche,  dans  le  système  connu 
aux  Etats-Unis  sous  le  nom  d’écluse  mixte  ( composite  lock  ).  Dans  une  note  sur  les 
écluses,  adressée  à l’administration  du  canal,  M.  Wright  rappelait  que  les  écluses 
mixtes  avaient  été  employées  en  l’ensylvanic  dans  les  trois  quarts  des  cas,  entre  Ilar- 
risburg  et  l'ittsburg.  Nous  avons  déjà  indiqué  les  avantages  de  ce  système,  et  on  en 
trouvera  la  description  dans  le  premier  volume,  page  464  et  Planche  IV,  fig.  1,  2, 
3, 4 cl  5.  J’ignore  d’ailleurs  si  le  système  mixte  n’a  pas  définitivement  prévalu  sur  l'em- 
ploi du  bois  seul , pour  le  canal  de  Virginie. 
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A la  fin  de  1R40,  le  canal  de  Virginie  était  livré  à la  circulation  sur  la  presque  totalité 
de  l’espace  compris  entre  Richmond  et  Lynchburg  ; il  ne  restait  à terminer  que  quel- 
ques travaux  à la  partie  supérieure  de  cet  important  tronçou.  Ainsi  que  nous  le  di- 
rons chapitre  IV,  à l'occasion  du  chemin  de  fer  continu  de  Richmond  à l'Ouest,  rien  ne 
paraissait  décidé  à cette  époque  au  sujet  de  la  direction  à suivre  et  du  système  de  com- 
munication à préférer  au-dessus  de  Lynchburg  ou  du  moins  de  Patlonsburg. 

D’un  canal  maritime  au-deuoua  de  nicbmond. 

Pour  que  la  ligne  navigable  du  James-River  et  Ju  Kanawha  soit  complète,  il  est  in- 
dispensable quelle  descende  du  plateau  situé  au-dessus  de  la  cataracte  de  Richmond, 
jusqu'au  port  de  Rorketls.  Rien  plus,  pour  que  Richmond  soit  dans  une  situation  ana- 
logue à celle  de  New-York,  de  Philadelphie  et  de  Baltimore,  il  faudrait  que  les  trois- 
inàts  pussent  remonter  le  James-River  jusqu'à  Rockells  ; or  ce  port  ne  reçoit  que  des 
navires  de  130  tonneaux  au  plus.  Le  point  le  plus  haut  que  puissent  atteindre  de  forts 
navires  sur  le  James-River,  c’est  Warwick,  qui  n’est  au  surplus  éloigné  de  Richmond 
que  de  quelques  kilomètres  ; encore  n'y  vont-ils  qu'à  l’aide  de  remorqueurs  et  sont-ils 
obligés,  pour  compléter  leur  chargement,  de  retourner  à City  Point,  où  le  James-River 
se  grossit  de  l’Appomattox,  ou  au  moins  à Bermuda  llundred.  Cependant  comme  il  y a 
4m,27  d’eau  jusqu’à  Warwick,  il  est  plus  que  probable  qu’une  fois  le  canal  achevé  et 
Richmond  érigé  ainsi  en  grand  entrepôt  des  denrées  de  l’intérieur,  les  navires  n’hcsitc- 
raienl  pas  à s’avancer  jusqu’à  Rockelts,  si  l’on  améliorait  le  régime  du  lleuve  entre 
Warwick  et  Rockells,  de  sorte  qu'il  présentât  aussi  sur  ce  dernier  intervalle  la  même 
tenue  d'eau. 

La  construction  d’un  canal  maritime  entre  Warwick  et  Richmond,  et  de  bassins  im- 
médiatement au-dessous  de  la  ville,  est  donc  le  complément  nécessaire  du  canal  de 
Virginie,  dans  l’intérét  de  Richmond  surtout  : nous  disons  un  canal,  car  il  parait  qu'il 
n’est  pas  possible  de  songer  à améliorer  le  fleuve  dans  son  lit.  En  1836,  l’ingénieur  de 
la  Compagnie,  M.  Eliot,  étudia  ce  projet,  et  présenta  le  plan  d'un  canal  praticable  pour 
des  navires  de  600  tonneaux  et  d'un  vaste  bassin  au  pied  de  la  colline  de  Richmond.  Un 
barrage  jeté  au  travers  du  James-River  eut  tenu  les  eaux  relevées  dans  le  canal,  qui  se 
serait  étendu  le  long  de  la  rive  droite,  et  dans  un  bassin  creusé  sur  la  rive  gauche. 

Le  canal  aurait  en  36“ ,60  de  large  à la  ligne  d’eau,  15", 86  au  plafond  et  5“, 19  d’eau. 
Les  écluses,  au  nombre  de  deux,  une  à chaque  extrémité,  auraient  eu  47™, 28  entre 
les  buses  et  10”, 68  de  large.  Le  développement  jusqu’à  Warwick  eût  été  de  7 kilom. 
Le  barrage,  tel  qu'il  était  projeté  par  M.  Ellel,  aurait  été  fondé  sur  le  roc  et  aurait 
eu  7“,93de  hauteur  au-dessus  du  fond  et  5m,95  au-dessus  des  basses  eaux  ; ce  serait 
plus  que  la  prudence  n’autorise,  à moins  qu’on  ne  consentit  à de  grandes  dépenses,  et 
d’ailleurs  il  n’est  pas  certain  que  cette  hauteur  soit  indispensable  pour  l’accomplisse- 
ment du  but  proposé. 

M.  Ellel  estimait  la  dépense  à 3,014,690  fr.  La  situation  financière  de  la  Compagnie  a 
décidé  l’ajournement  même  d’un  ample  informé  sur  cette  question  ; mais  il  est  hors  de 
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doule  qu’on  y reviendra.  Richmond,  qui  est  moins  éloigné  de  la  mer,  c’esl-à-dire  de 
l’embouchure  de  la  baie  de  Chesapeake,  que  Baltimore , et  qui  a pour  s’y  rendre  un 
fleuve  magnifique,  ne  négligera  rien  pour  tirer  parti  de  scs  avantages  et  pour  entrer 
dans  la  lice  avec  les  grandes  métropoles  du  littoral. 

De  même  il  n’y  a pas  de  parti  pris  pour  franchir  la  cataracte  de  Richmond,  line  loi 
du  10  février  1816  avait  institué  une  compagnie  pour  la  construction  et  l’exploitation 
d’écluses  sur  le  flanc  de  la  cataracte,  de  manière  à établir  la  communication  entre  le 
bassin  creusé  au-dessus  de  la  cataracte,  à côté  de  la  ville,  par  la  Compagnie  du  James- 
River,  et  le  port  de  Rocketts.  Cette  concession  n’eut  pas  d’effet  immédiat.  Quelques 
années  plus  lard,  douze  écluses  en  bois  furent  construites  pour  remplir  le  même  objet. 
Le  bassin  dans  lequel  débouche  le  canal  de  la  Compagnie  du  Jamcs-River  àShockoe 
Ilill  fut  ainsi  relié  avec  le  fleuve  au  bas  de  la  cataracte.  Mais  cette  jonction  n’a  jamais 
pu  être  du  moindre  usage.  Les  écluses  étaient  mal  construites  et  elles  étaient  absolu- 
ment contiguës  l’une  à l’autre , sans  le  moindre  bief  intermédiaire  propre  à contenir 
un  approvisionnement  d’eau. 
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CHAPITRE  II. 


Complément  de  l'artère  de  virginie.  — Chemin  de  fer  au  travers  des  Alleghanys. 
— Amélioration  du  Kanawha. 


Chemin  de  fer.  — Tracés  divers  pour  un  chemin  de  fer  de  Coviugton  au  Kanawha.  — Cols  par  lesquels  on  peut  passer.  — 
Tentes  fortes  sur  le  versant  oriental.  — Kl  les  seraient  plus  favorables  sur  le  versant  occidental.  — l'as*agc  didlcile  du 
Hawk's  N est.  — Développement  probable  du  chemin  de  fer. 

/ Amélioration  du  A'anatcha.  — Rien  de  fait  encore.  — Longueur  totale  de  Tarière.  — Tarif  des  diverses  parties  de 
Tarière. 


Chemin  de  fer  au  travers  de*  Alleghanys. 

Une  fois  arrivé  à Covington,  on  est  fort  rapproché  du  hassin  de  l'Ohio.  I)e  Covingtou 
au  Greenbrier,  puissant  afllucnt  du  Kanawha,  il  n’y  a,  à vol  d'oiseau  , que  25  kilom. 
Un  petit  ruisseau,  l’Ogly's  Creek , qui  s'unit  au  Dunlap’s  Creek , à 8 kilom.  en- 
viron de  Covington,  a sa  source  à quelques  kilomètres  seulement  d’une  des  branches 
de  l'Howard's  Creek,  tributaire  du  Greenbrier.  C’est  par  là  qu'est  tracée  la  route  ordi- 
naire de  Covington  à l'Ouest.  Mais  en  suivant  cette  ligne,  la  hauteur  à franchir  serait 
considérable  comparativement  à l’espace  qu’on  aurait  pour  se  développer,  à moins  de 
percer  la  crête  de  la  montagne  par  une  immense  tranchée  ou  par  un  souterrain.  Un 
peu  plus  haut  que  l'Ogly's  Creek,  en  remontant  le  Dunlap’s  Creek,  on  rencontre  un 
ruisseau  désigné  sur  les  cartes  tantôt  sous  le  nom  de  Tyger's  Creek,  tantôt  sous  celui 
de  Fork  Hun , et  qui  part  d’un  point  situé  fort  près  aussi  d’une  autre  source  de 
l’Howard's  Creek.  Celte  nouvelle  ligne,  un  peu  moins  directe  que  la  première,  parait  of- 
frir, à un  degré  notablement  moindre  toutefois,  le  même  inconvénient,  celui  d’aborder 
brusquement  la  crête.  On  a clé  conduit  ainsi  à rechercher  un  autre  tracé  un  peu  plus 
long,  en  continuant  à remonter  le  Dunlap's  Creek,  de  manière  à atteindre  un  autre 
affluent  du  Greenbrier,  ou  même  à rejoindre  l’un  des  ruisseaux  qui  se  versent  dans  le 
New-River,  cours  d’eau  important  qui  reçoit  le  Greenbrier,  et  va  avec  lui  prendre  le 
nom  de  Grand  Kanawha,  après  s’être  grossi  pareillement  du  Gauley.  L’attention  des 
ingénieurs  s’est  ainsi  tournée  sur  le  Second  Creek  qui  apporte  ses  eaux  au  Greenbrier, 
à 15  kilom.  environ  en  aval  de  l’embouchure  de  l’Howard’s  Creek,  et  sur  l'Indian 
Creek  qui  est  l’un  des  affluents  du  New-Hiver.  Le  point  où  il  faudrait  traverser  la  crête 
pour  redescendre  vers  l’Ouest,  en  suivant  l’un  ou  l’autre  de  ces  ruisseaux,  est  plus  élevé 
que  les  deux  cols  auxquels  mènent  l’Ogly’s  Creek  et  le  Tyger’s  Creek  ; mais  comme  le 
chemin  de  fer  aurait  pour  se  dérouler  un  plus  grand  intervalle,  il  est  possible  que  les 
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dispositions  du  terrain  permettent  de  n’employer,  par  l’une  ou  l’autre  de  ces  dernières 
directions,  que  des  pentes  inférieures  à celles  que  les  vallons  du  Tyger’s  Creek  et  de 
l'Ogly’s  Creek  rendraient  inévitables. 

D'après  un  nivellement  fait  en  1820,  par  MM.  Moore  et  Briggs,  les  trois  cols  auxquels 
conduisent  l’Ogly’s  Creek,  le  Tyger’s  Creek  et  le  Dunlap's  Creek  remonté  dans  la  di- 
rection du  Sécond  Creek,  sont  situés  comme  il  suit  au-dessus  de  la  mer  : 


Col  de  l Ogly’s  creek 756™ 

— du  Tyger’s  creek 7(2 

— du  Dunlap's  creek 797 


Pour  atteindre  l’Indian  Creek , il  faudrait  d'abord  entrer  dans  le  vallon  du  Second 
Creek. 

Ainsi  le  col  du  Tyger’s  Creek  est  de  85“  plus  bas  que  celui  par  lequel  on  pourrait 
gagner  le  Second  Creek  et  l'Indian  Creek. 

Depuis  Covington  jusqu'au  Tyger’s  Creek,  la  pente  de  la  vallée  du  Dunlap’s  Creek 
est  moyennement  et  assez  régulièrement  de  0”,0047  par  mètre.  La  distance  est  de 
26  kilom.,  et  la  pente  totale  de  124™.  Le  vallon  du  Tyger’s  Creek  a 8 kilom.  de  long  et 
la  pente  totale  y est  de  210“,  ce  qui  donne  une  pente  moyenne  de  0“,026  par  mètre. 
De  Covington  au  sommet  du  vallon  du  Dunlap’s  Creek,  il  y a 85“  de  plus  d'élévation  à 
franchir;  mais  cette  élévation  se  partage  ainsi  : pendant  35  kilom.,  à partir  de  Co- 
vington, 0“,0047  par  mètre;  pendant  1,600”,  0”,  020  par  mètre;  pendant  13  kilom. 
0“,0138  par  mètre;  pendant  800”,  0“,189  par  mètre. 

La  pente  totale  répartie  sur  la  totalité  des  50  1/2  kilom.,  est  de  418”, 50. 

Sur  le  versant  occidental  des  Alleghanys,  les  pentes  sont  moindres  que  sur  le  ver- 
sant oriental.  Ainsi,  dans  le  vallon  du  Second  Creek,  d'après  des  nivellements  opérés 
il  y a plusieurs  années  par  le  major  Mr  Neill,  on  descend  à raison  de  0”,0106  par  mètre 
[tendant  les  4 premiers  kilom.;  puis,  pour  tout  le  reste  de  la  distance  jusqu’au  Green- 
brier,  c’est-à-dire  pendant  39  kilom.,  à raison  de  O“,0OG4  par  mètre. 

L'attention  des  ingénieurs  a donc  dit  principalement  se  concentrer,  lors  des  pre- 
mières études , sur  la  portion  du  chemin  de  fer  qui  regarde  l’Est.  Comme,  à tort  ou 
à raison  , ils  se  sont  familiarisés  avec  l’idée  de  rampes  de  12  à 15  millimètres  à sur- 
monter par  des  locomotives,  au  travers  des  montagnes , ils  ont  été  portés  à préférer  le 
tracé  qui  se  tiendrait  dans  la  vallée  du  Dunlap's  Creek  jusqu’à  la  crête,  car  la  pente 
exceptionnelle  de  O™, 026  par  mètre  , qui  subsiste  pendant  1600"  seulement,  leur  pa- 
raissait peu  difficile  à répartir  sur  les  35  kilom.  précédents,  où  l'inclinaison  moyenne 
n’est  que  de  0™,0047  par  mètre.  Cependant  s’il  était  possible  de  distribuer  une  partie 
de  la  pente  du  vallon  du  Tvger's  Creek  sur  l’espace  compris  entre  l'embouchure  du 
ruisseau  et  Covington , ou  d’ouvrir  à peu  de  frais  un  souterrain  dans  la  crête , le  trace 
par  le  Tyger’s  Creek  reprendrait  l’avantage. 

Par  le  Tyger’s  Creek  et  l'Howard's  Creek, lo  chemin  de  fer,  mesuré  jusqu’à  l'embou- 
chure du  Second  Creek  dans  le  Greenbrier,  aurait  depuis  Covington  environ  65  kilom. 
h.  15 
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Par  le  Second  Creek  i)  aurait  à peu  près  94  kilom.  I’ar  l'IndianCreek  , selon  M.  Eilet,  le 
trajet  serait  plus  court  que  par  les  autres  tracés  ; les  pentes  seraient  tout  aussi  favo- 
rables et  le  pays  desservi  serait  plus  rit  lie.  Mais  en  ce  qui  concerne  les  pentes  et  la  lon- 
gueur du  trajet , ce  ne  sont  que  des  présomptions  encore , car  aucune  étude  n’a  eu  lieu 
dans  cette  direction. 

En  général,  le  terrain  que  le  cbetnin  de  fer  parcourrait  au  cœur  des  montagnes,  dans 
la  direction  du  Tyger’s  Creek,  ou  dans  celle  du  Dunlap’s  Creek  et  du  Second  Creek,  est 
médiocrement  escarpé.  Suivant  M.  Wright , il  n’y  aurait  de  graves  difficultés  que  sur 
deux  points , c’est-à-dire  pendant  8 kilom.  dans  le  vallou  du  Dunlap’s  Creek,  près 
de  Covington , et  dans  la  vallée  du  New-River  au-dessous  du  confluent  du  Greenbrier, 
depuis  Botvyer’s  Ferry  jusqu’à  l’embouchure  du  Gauley.  La  rivière  qui , là,  s’est  vio- 
lemment frayé  une  roule  au  travers  de  quelqu’une  des  crêtes  des  Alleghanys , 
coule  avec  impétuosité  au  fond  d’un  défilé  de  250  à 350™  de  profondeur.  Sa  largeur 
qui,  à la  jonction  du  Greenbrier,  est  celle  d’un  grand  fleuve,  se  trouve  réduite  à 
60"  environ.  Ces  grands  escarpements  ( clijfjfs ) couronnés  de  cimes , sont  renommés 
aux  Etats-Unis.  Ceux  qui  sont  connus  sous  le  nom  du  Nid  de  Faucon  (Ilawk's  N est)  sont 
particulièrement  célèbres. 

Au  reste,  même  dans  ce  passage  difficile,  la  pente  générale  du  terrain  est  fort  bornée, 
comparativement  à celle  qu’on  trouve  de  l’autre  côté  des  Alleghanys.  Ainsi  de  Bowyer’s 
Ferry  aux  Grandes  Chutes  du  Kanawha,  qui  sont  à deux  milles  en  aval  du  confluent 
du  Gauley,  la  différence  de  niveau  n’est  que  de  104™ , c’est-à-dire  de  0m,003  par 
mètre  (il  y a 35  kilom.). 

D’après  les  avant-projets  présentés  jusqu’en  1838,  le  chemin  de  fer,  depuis 
Covington  jnsqn’aux  Grandes  Chutes  du  Kanawba  , aurait  environ  : 


Far  le  Tjgcrs  Creek  et  l'Howard  t Creek 232  kilom. 

— le  Second  Creek 267 


[par  l’Indian  Creek  if  serait  probablement  plus  court.) 

Prolongé  jusqn'à  Charfestovrn,  le  chemin  de  fer  aurait  54  kilom.  de  plus, c’est-à-dire. 


Par  le  Tjgers  Creek  et  l'Howards  Creek 286  kilom. 

— le  Second  Creek.  321 


Dans  le  but  d’éviter  les  obstacles  que  rencontrerait  le  chemin  de  fer,  entre  Bowyer’s 
Ferry  et  l’embouchure  du  Gauley,  on  s’est  demandé  s’il  ne  serait  pas  possible  de 
s’écarter  du  cours  inférieur  du  New-River,  en  se  portant  sur  le  Gauley,  à travers  le 
pays  qui  sépare  celui-ci  du  Greenbrier.  C’est  une  question  qui  n'avait  pas  encore  été 
étudiée  au  1"  janvier  1838,  mais  qui  devait  l'étie. 

Entre  1 embouchure  du  Gauley  et  Charlestown,  latéralement  au  kanawba,  le  chemin 
de  fer  serait  d’une  exécution  facile. 
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Perf«ctioniMnieDt  du  Kanawbo,  de  charleslown  à l’Ohio. 

A la  fin  de  1837,  le  perfectionnement  du  Kanavvha  , depuis  l'extrémité  supposée  du 
chemin  de  fer  jusqu'à  l'Ohio,  n’avait  encore  été  l'objet  d’aucune  étude  approfondie. 
Cependant  il  était  permis  d’assurer  dès  lors  que  ce  serait  un  travail  facile , surtout  si 
le  chennn  de  fer  descendait  jusqu’à  Charleslown. 

De  là  jusqu’à  l’Ohio  on  a vu  qu’il  y avait  91  kilorn. 

Le  parcours  total  de  l'artère  de  Virginie , depuis  Richmond  jusqu’à  l’embouchure 
du  Kanavvha,  parait  devoir  être  d'environ  772  kilom.,  savoir  : 

De  Richmond  à Covington , par  le  canal  latéral  au  laroes-River  et  aa  Jackson't 


River SM  kilom. 

— Covington  à Charleslown,  par  le  chemin  de  fer,  à peu  prêt 396 

— Charleslown  à l'Ohio  , par  le  Kanawba . . . SI 

Total 77 3 kilum. 


A partir  de  Wanvick,  par  le  canal  maritime,  si  on  l’exécutait,  fl  y aurait  9 1/2 
kilom.  de  plus. 

A l’égard  du  tarif,  voici  ce  qui  résulte  de  l’acte  du  16  mars  1832,  et  de  celui  du 
1 1 mars  1834. 

Lorsque  les  travaux  de  navigation  entrepris  par  la  Compagnie  du  Jamcs-River  et  du 
Kanavvha  seront  achevés,  les  voies  navigables  ainsi  améliorées  devront  être  ouvertes  au 
public  qui  en  aura  la  libre  et  entière  jouissance , moyennant  l’acquittement  des  péages 
et  en  se  conformant  aux  règlements  établis  par  ladite  compagnie;  les  maxima  des 
péages  demeureront  ainsi  fixés  : 

Sur  le  James-River  el  le  Jackson  « River  (par  tonne  el  par  kilom.  ). 

Blé,  maïs  cl  autres  grains,  farine,  graines  5 fourrages,  colon,  labac, 


chanvre,  lin  et  lous  autres  produits  agricoles O1' 082 

Sel , fer,  foute  et  minerais  divers.  . . . • 065 

Nouille • 033 

Chaux , piètre , planches  et  chevrons • 016 

Autres  articles.  Maximum  moyen » 098 

.fur  le  Kanauha  (par  tonne  cl  par  kilom.). 

Sel , fer,  fonlc • 016 

Chaux  et  piètre , houille , planches  et  chevrons 008 

Autres  articles.  .Vtuvmum  moyen 033 


Nota.  Tous  canots  ou  petites  embarcations  allant  è un  moulin  ou  en  reve- 
nant , seront  exempts  de  péages. 

.fur  le  chemin  de  fer,  traction  et  péage  réunis. 

1"  coi.  Le  chemin  n’allant  pas  d CEs!  au  delà  de  /.ynchburg. 


Maximum  moyen,  pour  les  marchandises  par  tonne  et  par  kilom 

Maximum  par  voyageur  cl  par  kilom » 133 
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2™*  cas.  Lt  chemin  allant  de  Richmond  au  Kanauha. 

Le  tarif  sera  le  mime,  à partir  de  Buchanan  (via  A-vis  de  Patlonsburg)  ; mais 
A l'Est  de  ce  point , il  sera , par  kilom.  cl  par  tonne,  pour  les  marchandises 

allant  dans  la  direction  de  l’Ouest  A l’Est 0 130 

Et  dans  la  direction  de  l'Est  A l'Ouest ■ 196 

Par  voyageur  et  par  kilom.  » 133 

Les  bois , le  sel  et  autres  produits  agricoles  et  minéraux , ne  pourront  être 
taxés  en  moyenne  au  delà  du  maximum  moyen  indiqué  ci-dessus. 

Pour  la  bouille  et  pour  le  plâtre , il  y a des  dispositions  particulières. 

La  houille  ne  payera  que  les  trois  quarts  de  ce  qui  précède  dans  les  divers  cas , 

c’esl-A-dirc , entre  Lynchburgou  Covington  et  le  Kanawha » 196 

Si  le  chemin  de  fer  dépassait  l.ynchburgà  l’Est,  et  venait  jusqu’à  Richmond, 
la  houille  payerait , entre  Richmond  et  Buchanan  : 

En  allant  de  l'Ouest  A l'Est > 098 

En  allant  de  l'Est  A l’Ouest > 167 

Pour  le  plâtre,  le  tarif  ne  sera  que  la  moitié  du  tarif  général,  c'est-à-dire, 
dans  le  cas  où  le  chemin  de  fer  n'irait  pas,  A l’Est,  au  delà  de  Lyncbburg,  de  >130 

Si  le  chemin  s’étend  plus  A l’Est,  le  tarif  sera  au  dessous  de  Crow's  Ferry, 
point  situé  au  confluent  du  Looncy’s  Crcek  ( A côté  de  Palioosburg ) i 

De  1 Ouest  A l’Est,  de .065 

De  l’Est  A l’Ouest , de > 098 

C’est , comme  on  voit , pour  le  chemin  de  fer,  un  ensemble  de  dispositions 
assez  complexes  et  médiocrement  raisonnables. 


Digitized  by 


VIRGINIE.  — EMBRANCHEMENTS  DE  L’ARTÈRE. 


117 


CHAPITRE  III. 

Embranchements  de  l'artère. 


Navigation  de  V Appomattox.  — Compagnies  du  Haut-Appomattox  et  du  Bas-Apporaattox.  — Développement  de  leur* 
travaux.  — Capital  et  déboursés  de  la  Compagnie  du  Haut-Appomattox.  — Souscriptions  de  l'État.  — Anciens  travaux. 
— Canal  de  Pelersburg.  — Nouveaux  travaux;  liaison  do  haut  et  du  bas  de  la  rivière.  — Compagnie  du  Bas-Appo- 
roattox.  — Jonction  projetée  du  Haut  Appomattox  et  du  James-River. 

Navigation  du  Bivanna.  — Travaux  anciens  ; travaux  nouveaux.  — Chemin  de  fer  projeté  pour  étendre  le  rayon  d in- 
fluence de  ces  perfectionnements. 

Navigation  du  Slate-fltver. 

Divers  chemins  de  fer . 


Navigation  de  l' Appomattox. 

L’un  des  affluents  de  droite  du  James-River,  l’Appomattox,  a été  l’objet  des  efforts  de 
deux  compagnies.  L'une,  celle  du  Bas-Appomallox , s'est  occupée  de  la  navigation 
maritime  entre  City  Point,  embouchure  de  l’Appomaltox,  et  Pelersburg,  ville  bâtie  à 
l’endroit  où  la  ligne  des  Cataractes  rencontre  la  rivière.  L’autre  s'est  proposé  d'amé- 
liorer la  navigation  fluviale  au-dessus  de  Pelersburg,  jusqu’à  Farmville,  comté  du 
Prince  Édouard.  L'espace  ainsi  embrassé  par  les  deux  compagnies  a une  longueur 
totale  de  171  kilom.,  dont  155  kilom.  offrant  une  pente  de  54"  ,97,  pour  la  compa- 
gnie du  Haut-Appomattox  et  16  kilom.  pour  l’autre. 

La  compagnie  du  Haut-Appomattox  est  déjà  ancienne.  Elle  s’est  bornée  i ménager, 
par  voie  de  dégravoyage,  des  passes  au  travers  des  bancs  de  sable  et  à enlever  quelques 
rochers.  Son  capital  était  primitivement  de  325,900  fi\,  dont  259,200  fr.  fournis 
par  des  particuliers,  et  06,607  fr.  par  le  Bureau  des  Travaux  Publics,  au  nom  de  l’Étal. 
Les  ouvrages  et  perfectionnements  qu'elle  a exécutés  lui  coûtaient,  en  1835,  y compris 
l’entretien , environ  533,333  fr. 

Le  principal  ouvrage  qu’elle  ait  effectué  est  un  canal  à petite  section , dont  l’ex- 
trémité inférieure  est  à Petersburg,  long  de  8,403",  avec  quatre'  écluses  rachetant 
ensemble  une  pente  de  9", 86.  Ces  écluses  sont  en  granit.  Elles  ont  19", 83  de  long  et 
3", 05  de  large.  En  dessus  de  ce  canal  elle  n’avait  établi  qu'un  très-petit  nombre  de 
barrages  , d’écluses  et  de  pertuis. 

L' Appomattox,  dans  l’état  où  l’avait  mis  la  compagnie , n’était  encore  praticable  que 
pour  de  très-petits  bateaux,  pareils  à ceux  qui  naviguaient  sur  le  James-River.  Elle  a 
voulu  étendre  ses  travaux  et  en  agrandir  l’échelle  ; elle  a donc  émis  une  nouvelle  série 
d’actions  montant  à 385,600  fr. , à laquelle  l’Etat  a joint,  par  une  souscription  votée  en 
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février  1837,  256,000  fr.  ; sur  ces  ressources  elle  avait  dépensé,  le  31  août  1837, 
146,320  fr. 

Au  30  septembre  1839,  il  n’avait  été  dépensé,  au  compte  des  nouveaux  travaux, 
que  292,080  fr.  Il  est  vrai  que  la  nouvelle  souscription  n’avait  pas  été  réalisée  encore 
en  totalité;  sur  celle  des  particuliers,  il  manquait  172,853  fr.  ; sur  celle  de  l'Etat, 
127,200  fr. 

La  compagnie  donnait  des  dividendes  à ses  actionnaires.  En  juin  1839,  les  anciennes 
actions  en  ont  reçu  un  de  7 pour  cent.  Antérieurement  elles  étaient  dans  l’habitude 
d'en  loucher  de  5 pour  cent.  L'un  des  travaux  les  plus  utiles  à accomplir  sur  I’Appo- 
matiox  serait  un  canal  qui  permit  aux  balelcls  arrivant  du  haut  pays  de  venir  au- 
dessous  de  la  cataracte.  Il  devrait  avoir  1500“  de  long.  La  pente  à racheter  serait 
de  23”, 54.  Il  y faudrait  7 écluses. 

La  compagnie  du  Bas-Appomattox , organisée  en  1825,  a voulu  rendre  le  port  de 
l’ctersburg  plus  facilement  accessible  aux  bâtiments  du  cabotage,  en  assurant  à la 
partie  de  la  rivière,  qui  est  en  aval  de  la  cataracte  , une  profondeur  d’eau  de  2”,  13,  an 
moyen  de  dragages  et  de  quelques  épis  ou  digues.  Son  capital  est  de  213,333  fr.  dont 
l’Etat  a fourni  les  deux  cinquièmes. 

Ses  recettes  , à peu  près  suilisantes  pour  couvrir  les  frais  d’entretien  et  d'admi- 
nistration , ne  s’élèvent  chaque  année  qu'à  quelques  centaines  de  dollars. 

Il  y a été  question  d’unir  le  Ilaut-Appomattox  au  James-River  par  un  canal  désigné 
sons  le  nom  de  canal  Powhattan  , qui  partirait  d’un  point  situé  sur  l’Appomattox , en 
aval  et  proche  du  confluent  du  Little  Goose  Creek,  et  qui  déboucherait  dans  le  James- 
River  par  le  Deep  Creek.  Ce  canal  à point  de  partage  aurait  30  1/2  kilom.  de  long.  C’est 
un  projet  qui  n'a  pas  encore  eu  de  suite. 

Navigation  du  Bivanna. 

Le  Rivanna,  affluent  assez  considérable  de  gauche  du  James-River,  se  jetant  dans  le 
tleuve  à Columbia , c’est-à-dire  à 90  kilom.  de  Richmond , a reçu  quelques  améliora- 
tions depuis  son  embouchure  jusqu’à  Charlottesville , où  est  située  l'Université  de  Vir- 
ginie, fondée  par  les  soins  de  Jefferson.  La  distance  de  Columbia  à Charlottesville  par  le 
Rivanna  est  de  59  1/2  kilom.  Le  plan  adopté  consiste  à établir,  d’espace  en  espace,  des 
barrages  accompagnés  chacun  d'une  écluse,  et  à creuser  des  dérivations  pour  tourner 
lcschutesdc  Milton  et  des  moulins  de  Palmyra.  Le  capital  de  la  compagnie  s’élevait  pri- 
mitivement à 426,667  fr. , et  l’État  avait  contribué  comme  actionnaire  pour  160,000  fr. 
Le  8 décembre  1835,  les  dépenses  montaient  à 418,123  fr.  Cependant  l’entreprise 
n’était  pas  à son  terme  et  ne  rapportait  rien. 

En  1837,  nne  loi  du  27  mars  autorisa  la  compagnie  à augmenter  d’un  cinquième  son 
capital,  et  lui  accorda  une  nouvelle  souscription  de  l’État,  sous  la  réserve  qu’elle 
aurait  trouvé  des  souscripteurs  pour  l’autre  moitié  de  la  somme  ajoutée  au  capital. 
Celte  condition  a été  remplie.  La  compagnie  se  proposait  d'étendre  la  navigation  au- 
dessus  de  Charlottesville  par  la  branche  méridionale  du  Rivanna.  Elle  a commencé, 
dès  1837,  à mettre  ce  projet  à exécution. 
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En  1835,  la  législature  avait  autorisé  la  formation  d’une  compagnie  pour  l’établis- 
sement d’un  chemin  de  fer  qui , partant  du  point  où  le  Rivanna  cesserait  d’étre  navi- 
gable, s’avancerait  vers  le  Nord-Ouest  jusqu’au  Shenandoah.  Ce  projet  est  demeuré 
sans  efTet. 

Navigation  du  slato-aivcr. 

Une  compagnie  a fait  quelques  améliorations,  sur  une  fort  petite  échelle,  dans  le  lit 
du  Slatc-River,  affluent  de  droite  du  James-River,  s’y  jetantà  18  kilom.  en  amont  du 
Rivanna.  Le  capital  de  l’entreprise  n’était  que  de  106,067  fr. , dont  l’État  fournissait 
nn  tiers  comme  souscripteur  ■,  mais  il  n’en  a été  dépensé  qu’une  partie  , et  en  1837,  les 
travaux  étaient  abandonnés. 

Il  a été  question  pareillement  d’améliorer  le  régime  du  Calawba , autre  affluent  de 
droite  du  James-River.  Une  compagnie  a été  autorisée  à cet  effet,  en  1833,  avec  un 
capital  de  213,333  fr. 

chemins  de  fer  divers. 

La  Virginie  offre  divers  chemins  de  fer  qui  pourraient  être  considérés  comme  des 
embranchements  de  la  grande  artère  du  James-River.  Tels  sont  ceux  de  Chesterfield, 
de  Richmond  à Petersburg,  avec  son  prolongement  de  Petersburg  auRoanoke,  de 
Richmond  à Fredericksburg , et  de  City  Point.  Mais  il  est  plus  convenable  de  les 
ranger  dans  d’autres  catégories , et  nous  devrons  en  parler,  soit  à l’occasion  des  lignes 
tracées  du  Nord  au  Midi , parallèlement  au  littoral , soit  au  sujet  de  celles  qui  des- 
servent les  gîtes  de  combustible  minéral. 
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chant  droit  au  Sud , et  enfin  un  cinquième  remontant  vers  le  Nord  par  la  Vallée  de 
Virginie. 

L’ingénieur  en  chef  de  l'Etat  de  Virginie , M.  C.  Crozct , établissait  dans  un  rapport, 
en  date  du  2 février  1838,  adressé  au  Bureau  des  Travaux  Publics,  que  rien  n’était 
plus  essentiel  pour  la  prospérité  de  l’Etat  que  l’exécution  du  chemin  de  fer  de  Richmond 
à Knoxville , et  il  en  démontrait  l'opportunité  et  la  fécondité , même  du  point  de 
vue  fiscal , par  diverses  considérations  dont  voici  les  principales  : 

1°  Deux  importants  chemins  de  fer  alors  commencés  et  venant,  l’un  du  sud-est, 
l’autre  du  sud,  se  dirigeaient  sur  Knoxville  et  devaient  y arriver  en  droite  ligne  : c’é- 
taient ceux  deCharle6ton  à l’Ohio,  et  de  la  Géorgie  au  Tennessee.  Quel  bénéfice  n’y 
aurait-il  pas  pour  l’État  de  Virginie  à se  relier  à celte  double  artère  qui  n’était  pas  seu- 
lement projetée,  car  elle  se  construisait! 

2°  Pour  un  chemin  de  fer  destiné  à relier  le  Midi  au  Nord,  ou,  en  termes  plus  précis, 
la  Nouvelle-Orléans  et  New-York  par  Baltimore,  le  meilleur  tracé  consisterait,  en 
quittant  la  Nouvelle-Orléans,  à traverser  les  États  de  Mississipi  et  d’Alabama,  de  ma- 
nière à toucher  la  rivière  Tennessee  vers  le  point  le  plus  méridional  du  grand  coude 
qu’elle  décrit  vers  34*  t/2  de  latitude,  à remonter  ensuite  vers  le  N.-E.  par  la  vallée 
du  Tennessee,  et  en  continuant  toujours  vers  le  N.-E.,  à entrer  dans  la  Vallée  de 
Virginie.  M.  Crozet  affirmait,  d’après  ses  reconnaissances  personnelles,  que  le  pas- 
sage au  travers  de  la  région  montagneuse  qui  sépare  la  rivière  Tennessee  de  la 
Vallée  de  Virginie  serait  facile  au  degré  le  plus  remarquable  (mort  remarkably  prac- 
ticablè)  ; qu’on  y trouvait  le  long  des  cours  d'eau  des  pentes  douces , semblables  à 
celles  que  les  locomotives  savent  gravir,  et  que,  dans  toute  l’étendue  des  Alleghanys, 
c’était  le  seul  tracé  qui  offrit  cet  inappréciable  avantage.  Il  jugeait  inévitable  que 
la  déviation  qu’on  avait  fait  subir  à l’extrémité  septentrionale  du  grand  chemin  de  fer 
de  la  Nouvelle-Orléans  au  Tennessee,  pour  qu’il  aboutît  à Nashville,  filt  corrigée,  soit 
en  remplaçant  Nashville  par  Knoxville,  soit  en  dirigeant  sur  Knoxville  un  embranche- 
ment qui  deviendrait,  de  fait,  la  tige  principale  de  celle  grande  communication.  Enlin 
tout  portait  à espérer  que  bientôt  un  chemin  de  fer,  suivant  la  Vallée  de  Virginie, 
viendrait  de  Winchester  par  Stauuton  se  souder  à celui  de  la  Nouvelle-Orléans  à 
Knoxville,  ou,  ce  qui  revient  au  même,  au  chemin  de  fer  de  Lynchburg  à Knoxville, 
et  compléter  ainsi  l’artcre  la  plus  directe  et  la  plus  centrale  entre  le  Nord  et  le  Midi. 

3°  Il  était  permis  de  croire  qu’un  quatrième  ou  plutôt  un  ciuquième  chemin  de  fer 
irait  de  Knoxville  couper  le  Mississipi  à angle  droit,  au  travers  de  l’Etat  de  Tennessee. 
La  législature  de  cet  Etat  en  était  préoccupée  et  le  faisait  étudier. 

4"  Les  produits  de  l’entreprise  paraissaient  devoir  être  brillants.  Richmond  étant 
déjà  rattaché  à toutes  les  métropoles  du  Nord  par  des  chemins  de  fer  et  des  haleaux  à 
vapeur,  le  chemin  de  Richmond  à Knoxville  ne  pouvait  manquer  d’attirer  à lui  tous 
les  voyageurs  des  Etats  du  littoral  qui  se  rendent  du  Nord  de  l’Union  au  Midi,  et  ceux 
qui  vont  du  Midi  au  Nord.  En  ne  comptant  que  sur  cent  mille  voyageurs,  qui  suppor- 
teraient sans  se  plaindre  un  prix  des  places  de  0 fr.  19884  par  kilom.,  il  y aurait  pour 
ce  chapitre  seul  une  recette  brute  de  19,884  fr.  par  kilom. 

II.  ts 
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Quant  aux  marchandises,  considérant  que  la  Virginie  Occidentale  et  l'Est  du  Ten- 
nessee n'ont,  dans  l’état  présent  des  choses,  aucun  écoulement  de  leurs  produits 
vers  l'Atlantique,  et  que,  pendant  une  bonne  partie  de  l’année,  il  en  est  de  même  pour 
la  presque  totalité  du  Tennessee,  du  côté  du  golfe  du  Mexique,  M.  Crozet  ne  faisait  au- 
cune difficulté  d'admettre  que  le  chemin  de  fer  aurait  à transporter  au  moins  cent 
mille  tonnes  de  grains,  farines,  cotons,  et  autres  objets  agricoles.  Dès  lors,  avec 
un  tarif  qu'il  supposait  devoir  être  au  moins  de  0 fr.  13048  par  kilom.,  la  recette 
brute  devait  être,  en  ce  qui  concerne  les  marchandises,  de  13,048  fr.  par  kilom. 
Ce  produit  joint  h celui  des  voyageurs  donnait,  indépendamment  du  transport  des  dé- 
pêches, un  revenu  brut  de  32,932  fr.  par  kilom. 

5 A l’égard  de  la  dépense  de  construction,  M.  Crozet,  se  fondant  sur  les  exemples  de 
divers  chemins  de  fer  des  Etats-Unis,  et  sur  les  circonstances  favorables  que  présentait 
le  terrain,  regardait  comme  certain  qu’elle  ne  dépasserait  pas  50,872  fr.  par  kilom., 
et  produisait  à l’appui  de  cette  opinion  un  devis  dont,  disait-il , plusieurs  termes  avaient 
été  exagérés  à dessein.  A ce  compte,  la  recette  brute  eut  été  des  deux  tiers  des  frais 
de  premier  établissement,  et,  en  admettant,  selon  une  règle  qui  s’est  vérifiée  dans  la 
plupart  des  cas,  que  les  frais  d’exploitation  et  d’entretien  ne  s'élevassent  pas  au  delà 
de  la  moitié  des  produits,  le  revenu  net  eût  été  de  33  pour  cent. 

Au  surplus,  h l’époque  où  M.  Crozet  adressait  ces  observations  au  Bureau  des  Tra- 
vaux Publics,  la  législature  avait  déjà  témoigné  qu’eile  attachait  du  prix  an  chemin  de 
fer  dirigé  de  Lynchburg  et  même  de  Richmond  sur  Knoxville.  Deux  ans  auparavant, 
en  1836,  elle  avait  concédé  à une  compagnie  le  chemin  de  fer  de  Lynchburg  à la  fron- 
tière du  Tennessee,  et  lui  avait  conféré  la  faculté  de  prolonger  ce  chemin  vers  l’est 
jusqu'à  Richmond,  au  cas  où  la  Compagnie  du  James-River  et  du  Kanawha  ne  se  dé- 
ciderait pas  à construire  elle-même  ce  prolongement. 

l'ne  loi  postérieure,  du  30  mars  1837,  ordonnait  la  souscription  par  l’Etat  de  deux 
mille  actions  ou  de  200,000  dollars  à cette  entreprise,  aussitôt  que  trois  mille  autres 
actions  auraient  trouvé  des  souscripteurs,  pourvu  que  cette  dernière  clause  eût  été 
remplie  dans  un  délai  de  deux  ans  à partir  de  la  promulgation  de  ta  loi.  Moyennant 
cette  souscription  de  cinq  mille  actions,  la  compagnie  devait  être  constituée.  Cepen- 
dant son  capital  était  fixé  à 2,500,000  dollars. 

En  attendant  que  le  public  demandât  des  actions  et  que  la  législature  elle-même  se 
montrât  plus  libérale  envers  le  chemin  de  fer  de  Lynchburg  à Knoxville,  le  Bureau 
des  Travaux  Publics  le  faisait  étudier  avec  soin,  à partir  de  Lynchburg. 

D'après  ces  études,  le  chemin  de  fer  se  dirigerait  de  Lynchburg  sur  Big  Lick,  Salem, 
Christianburg,  traverserait  l'a  crête  centrale  des  Atleghanys  près  de  cette  dernière 
ville,  descendrait  ensuite  vers  Abingdon,  et  entrerait  dans  l’Etat  de  Tennessee  latéra- 
lement au  Boaver  Creek.  Les  pentes  y seraient  généralement  de  moins  de  O”, 0095 
par  mètre  et  quelquefois  de  O™, 0104,  0",0t  <4,  et  même  0",0142  par  mètre.  Les  rayons 
de  courbure  n’v  seraient  pas  au-dessous  de  305“.  Il  est  évident  d'ailleurs  que  des  étu- 
des définitives  amélioreraient  ce  premier  projet.  Le  parcours  de  Lynchburg  à la  fron- 
tière du  Tennessee  serait  de  38C  kilom.  De  Lynchburg  à Richmond  il  y aurait  environ 
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235  kilom.  Le  développement  total  du  chemin  de  fer  sur  le  sol  virginien  serait  donc 
à peu  près  de  621  kilom. 

Aux  yeux  de  beaucoup  de  personnes,  cette  communication,  dirigée  plus  au  midi  que 
la  ligne  du  Kanawha,  avait  une  importance  telle  qu’on  réclamait  en  sa  faveur,  sinon 
la  priorité  d’exécution,  au  moins  la  modification  du  tracé  primitivement  conçu  pour 
la  grande  artère  de  l'Etat.  Il  s'agissait  de  remonter  le  James-River  par  un  canal  latéral 
non  plus  jusqu'à  Covington,  mais  seulement  jusqu’à  Pattonsburg  (ou  Buchanan  qui 
est  vis-à-vis),  ou  même  jusqu’à  Lynchburg.  De  Pattonsburg  (ou  de  Lynchburg  en 
passant  par  Pattonsburg),  serait  parti  un  chemin  de  fer  suivant  la  Vallée  de  Virginie 
pour  aller  chercher  le  Ncw-Rivcr.  Une  fois  sur  le  New-River,  on  se  serait  dirigé  à vo- 
lonté vers  le  Kanawha  ou  vers  le  Holston  (nom  que  porte  le  Tennessee  à Knoxville). 

A la  Un  de  1840,  aucun  parti  n’avait  été  pris  à cet  égard. 
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CHAPITRE  V. 

navigation  du  noanoke. 


Tuai  lion  du  Roanoke.  — On  a eu  la  pensée  de  diriger  par  sa  vallée  la  grande  artère  virginienne.  — Le  col  à franchir 
entre  les  deux  versants  des  montagnes  eût  été  plus  déprimé.  — Travaux  effectués  le  long  du  cours  du  Roanoke:  canal 
de  W eldon.  — Capital  de  la  Compagnie.  — Déboursés  ; dividendes.  — Projet  d'amélioration  pour  le  Roanoke  et  ses  deux 
branches,  le  Dan  et  leSlaunton. 

Ainflivralion  du  Rappahannock. 


Parallèlement  au  James-Rivpr,  on  rencontre  en  Virginie  un  fleuve  qui  vient  sc 
déverser  dans  la  lagune  d’AIbemarlc  (.-/Ibemnrle  Sound) , dans  la  Caroline  du  Nord  , 
après  avoir  traversé  une  grande  étendue  de  pays.  C’est  le  Roanoke.  Le  bassin  qu'il 
arrose  par  lui-même  et  par  ses  affluents  est  vaste.  Il  pénètre  aussi  avant  à l’ouest  que 
le  Jauies-Rivcr.  Il  s’approche  du  Ncw-River,  autant  que  le  James-River  du  Greenbrier. 
Par  son  affluent  le  Dan , il  touche  à des  contrées  plus  méridionales.  On  a dû  se  préoc- 
cuper d’en  perfectionner  le  cours  presque  autant  que  d’améliorer  le  James-River  lui- 
même. 

Quelques  personnes  ont  eu  la  pensée  de  diriger,  par  la  vallée  du  Roanoke,  la  grande 
artère  du  littoral  à l’Ohio.  L'État  de  Virginie  ne  pouvait  adopter  cette  idée;  le  Roanoke 
ne  fait  qu’eflleurer  le  sol  virginien  du  côté  du  midi , tandis  que  le  James-River  passe 
par  le  coeur  de  l’État.  Le  Roanoke  aboutit  à une  lagune  vaste,  il  est  vrai,  mais 
inabordable  aux  grands  navires,  pendant  que  le  James-River  débouche  dans  la 
Chesapeake,  qui  est  praticable  pour  des  vaisseaux  de  ligne,  et  offre  lui-mêine 
un  tirant  d’eau  suffisant  pour  les  trois-mâts  jusqu’à  quelques  kilomètres  de  Richmond. 
Cependant  le  gouvernement  de  l'État  de  Virginie  a fait  étudier  ce  projet  par  ses 
ingénieurs,  et  l’on  a découvert  que,  là  où  la  vallée  du  Roanoke  s’appuie  sur  la 
crête  centrale  des  Alleghanvs,  la  ligne  du  versant  des  eaux  subissait  un  abaissement 
remarquable.  Ainsi  dans  le  comté  de  Montgomery,  selon  M.  Crozet , le  col  qui  con- 
duit des  sources  de  l'Ellioll’s  Crcek , affluent  du  Roanoke,  à relies  du  Mcadow 
Creck,  affluent  du  Littlc-River,  qui  lui-même  est  tributaire  du  Ncw-River,  est  élevé 
de  fi34m,  10  seulement  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  Un  autre  col  situé  entre  les 
sources  de  la  branche  Nord  du  Roanoke  et  celles  du  Stronbler’sCreek,  affluent  du  New- 
River,  est  plus  bas  de  2”  encore.  Nous  avons  vu  que  le  roi  compris  entre  les  sources  du 
Tygcr’s  Creck  et  celles  de  l’iloward’s  Creek  , c'est-à-dire  le  passage  le  plus  déprimé 


Digitized  by  Google 


VIRGINIE.  — NAVIGATION  DU  BOANOKE. 


133 


entre  le  James-River  el  la  vallée  de  l'Ohio,  était  à 712“  au-dessus  de  la  mer.  On  a 
reconnu  aussi  que,  par  le  Roanoke,  le  parcours  entre  le  point  où  les  moindres  navires 
maritimes  pourraient  aborder  et  les  Grandes  Chutes  du  Kanawha,  serait  plus  long 
de27  kilom.  seulement  que  par  la  vallée  du  James-River.  M.  Crozet  estimait  la  distance 
totale  de  Weldon  aux  Grandes  Chutes  par  le  Roanoke  , l’Elliott's  Creck , le  Meadow 
Creek  et  le  Ncw-River,  à 680  kilom.,  et  celle  de  Richmond  aux  Grandes  Chutes  par  le 
James-River,  le  Jackson's  River,  le  Tyger’sCreck , l’Howard's  Creek , le  Greenbrieret 
le  New-River,  à 653  kilom.  Mais  Richmond  est  bien  plus  facilement  accessible  que 
Weldon. 

Cette  découverte  d’un  col  relativement  très-bas,  à la  naissance  de  la  vallée  de 
Roanoke,  donna  quelque  crédit  au  projet  qui  consistait  à diriger  l'artère  du  littoral 
à l’Oliio  , d'abord  par  le  James-River  jusqu’à  Pattonsburg  , par  exemple , puis  de  là 
vers  le  Roanoke  qu'on  aurait  atteint  par  le  Catawba  et  le  Tinkcr’s  Creek , et  qu’on 
aurait  suivi  en  amont  du  confluent  de  ce  dernier  ruisseau,  pour  gagner  ensuite  le 
New-River,  en  franchissant  la  crête  du  versant  des  eaux.  Mais  les  études  auxquelles 
se  livra  M.  Crozet  lui  démontrèrent , en  1829,  que  ce  tracé  devait  être  considéré 
comme  impraticable,  du  moins  pour  un  canal. 

Dès  lors  pour  la  vallée  du  Roanoke,  il  ne  s'est  plus  agi  que  d'une  navigation  secon- 
daire. Avant  que  l'on  ne  discutât  la  possibilité  et  la  convenance  d’y  ouvrir  une  grande 
artère , de  l’est  à l’ouest  des  Alleghanys,  une  Compagnie  autorisée  par  les  deux  Etats 
de  Virginie  et  de  la  Caroline  du  Nord , et  soutenue  par  leurs  souscriptions  , avait  fait 
quelques  travaux  sur  le  Roanoke.  Elle  avait  ouvert  un  canal  latéral  au  fleuve  autour 
des  cataractes  de  Weldon  eldes  rapides  qui  les  précèdent.  Ce  canal  a 19  kilom.  de  long. 
A son  extrémité  inférieure,  il  débouche  dans  le  Roanoke  par  une  série  d’écluses  qui,  à 
l’époque  où  j'étais  sur  les  lieux,  en  1835,  n’était  guère  plus  utile  que  celle  par  laquelle 
le  bassin  de  Richmond  a été  relié  au  cours  inférieur  du  James-River.  La  Compagnie  y 
avait  joint  un  autre  canal  autour  des  chutes  de  üauville,  sur  le  Dan,  l'une  des 
branches  du  fleuve , ainsi  que  des  pertuis  et  des  dégravoyages  à l’aide  d’épis , et 
quelques  autres  perfectionnements  de  détail,  entre  Weldon  et  Salem,  qui  est  à 
360  t kilom.  en  amont.  Postérieurement  elle  a opéré  quelques  dégravoyagessemblables 
sur  les  bancs  de  sable  épars  dans  le  lit  du  Staunton , autre  branche  du  Roanoke.  Elle 
avait  ainsi  dépensé,  dès  1826  , 2,218,700  fr.  ; el  à ces  déboursés  elle  a ajouté  depuis 
lors,  jusqu'au  1"  janvier  1840  , 60,000  fr.  pris  sur  ses  revenus.  Elle  distribue  ordi- 
nairement , aujourd'hui  encore,  des  dividendes  de  4 à 5 pour  cent. 

Le  capital  de  la  Compagnie  était  primitivement  de  2,197,333  fr.,  dont  426,667  fr. 
provenant  du  Bureau  des  Travaux  Publics  de  Virginie,  el  266,667  fr.  de  la  Trésorerie  de 
1»  Caroline  du  Nord. 

En  1837,  il  y avait  une  navigation  passable  pour  de  très-pelils  bateaux  jusqu'à 
Weldon  , à partir  de  Leaksvilic  sur  le  Dan  et  de  Brookueal  sur  le  Staunton. 

Mais  depuis  que  le  chemin  de  fer  de  Porlsmouth  ( près  de  Norfolk  ) au  Roanoke , et 
celui  dePetersburg  au  Roanoke , sont  achevés,  le  principal  cl  le  plus  productif  des 
ouvrages  de  la  Compagnie,  le  canal  de  Weldon  , est  devenu  moins  fécond  pour  elle.  La 
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Compagnie  a en  l'intention  de  se  reconstituer  pour  poursuivre  un  autre  objet  qui  serait 
fort  avantageux  au  pays.  Ce  serait  de  rendre  le  Roanoke  et  la  partie  inférieure 
du  Dan  et  du  Staunton  navigables  pour  les  bateaux  à vapeur.  D'après  une  explora- 
tion préliminaire  d’un  ingénieur  de  l’Ëtat  de  Virginie,  ce  projet  serait  d'une  réa- 
lisation peu  difficile.  Il  n’y  a cependant  été  donné  aucune  suite  encore. 

Pour  améliorer  le  Roanoke  et  scs  deux  branches,  le  Dan  et  le  Staunton,  de  sorte 
qu'ils  soient  praticables  pour  des  bateaux  à vapeur,  on  se  proposait  de  leur  donner  un 
chenal  de  1",22  de  profondeur  à l'étiage,  et  large  de  36”, 60  dans  les  passes  les  plus 
mauvaises.  Les  travaux  auraient  eu  leur  point  de  départ  sur  le  Dan,  à Danville , comté 
de  Pittsylvanie,  sur  le  Staunton  à Brookneal , comté  de  Campbell , et  ils  se  fussent 
arrêtés  sur  le  Roanoke,  à Rock  Landing,  point  où  commence  le  canal  qui,  en  aval , 
se  termine  à Wcldon.  C’est  déjà  en  amont  de  Rock  Landing  que  le  fleuve,  se  diri- 
geant vers  la  lagune  d’Albemarle , quitte  la  Virginie  ponr  entrer  dans  la  Caroline  du 
Nord. 

Le  développement  total  de  la  ligne  améliorée  serait  de  276  kilora.,  et  la  chute 
de  108“, 18,  c’est-à-dire,  en  moyenne,  de  0“, 00039  par  mètre. 

La  dépense  a été  évaluée  à 3,467,568  fr.,  ou  en  moyenne , à 12,563  fr.  par  kilom. 

Nous  ajoutons  ici  pour  mémoire  que  quelques  perfectionnements  ont  été  effectués 
de  même  sur  le  cours  du  Rappahannock,  tributaire  de  la  Chesapeake,  qui  y débouche 
au-dessus  du  James-River.  L'Etat  de  Virginie  y a souscrit  à diverses  reprises  pour 
une  somme  totale  de  240,000  fr. 


Digitized  by  Google 


VIRGINIE.  — DE  LA  CAISSE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 


127 


CHAPITRE  VI. 

De  1a  catue  dea  Travaux  Public*. 


Dotation  primitive  de  la  Caisse.  — Son  actif  ao  30  septembre  1830.  — Détail  de  cet  actif,  —pétait  dea  souscriptions  et 
des  prêts  au  profit  des  compagnies  de  Travaux  Publics.  — Dette  des  Travaux  Publics.  — Taux  de  cette  dette  : intérêts. 
— Revenu  delà  caisse  pour  l'exercice  clos  au  30  septembre  1830.  — Situation  de  la  caisse  à la  fin  de  1840.  — Du  taux 
des  rentes  américaines. 


La  dotation  de  la  Caisse  des  Travaux  Publics  ( Fuiid  for  Internai  Improvement  ) con- 
sista primitivement  en  un  certain  nombre  d'actions  de  deux  banques , celle  de  Virginie 
et  celle  des  Fermiers , et  de  diverses  voies  de  communication  auxquelles  l’État  avait 
souscrit.  La  loi  de  1816,  qui  a institue  cette  Caisse,  lui  a attribué  toutes  les  actions  que 
l’État  pourrait  acquérir  dans  des  entreprises  semblables,  tous  les  dividendes  revenant 
à ces  actions,  toutes  les  primes  que  les  banques  pourraient  être  astreintes  à payer  à 
l’État  pour  obtenir,  soit  des  actes  d’autorisation,  soit  des  renouvellements  de  privi- 
lège , soit  la  faculté  d'accroître  leur  capital.  On  lui  verse  aussi  les  primes  provenant  de 
la  négociation  des  emprunts, c’est-à-dire  tout  ce  que  le  Trésor  de  l’État  obtient  en  sus 
du  pair  nominal. 

Le  30  septembre  1839,  l’actif  de  la  Caisse  était  porté  sur  les  comptes  à 7,737,748doll,75, 
en  actions  de  banques,  titres  de  rente  sur  l’Étal,  titres  d’avances  faites  à quelques 
compagnies,  et  principalement  en  actions  de  canaux,  chemins  de  fer,  rivières 
améliorées,  routes  à péages  et  ponts,  en  ne  comptant,  pour  les  diverses  actions, 
que  les  versements  réellement  effectués.  Voici  le  détail  de  cet  actif  : 

ACTIF  DF.  LA  CAISSE  DES  TUA  F AUX  PUBLICS,  AU  30  SEPTEMBRE  1839. 


13,262  actions  de  diverses  banques . ...  . 1,326,200*’"  , ■ 

281  actions  de  l'ancienne  compagnie  du  Jamcs-Rivcr 56,800 


Actions  de  compagnies  de  travaux  publics,  représentant  ensemble  un 
capital  de  5,i67,539d“ll\39,  savoir  : 

Chemins  de  fer 

Canaux  cl  rivières,  y compris  la  ligne  du  James 

River  et  du  Kanawba  (I) 

Routes  à barrières 

Dock  de  Richmond 

Pont  de  Cartersville 

Report 6,850,539"*“  ,39 


1,243.600"”", 


3,690,062 

*61,676 

62,500 

6,700 


,80 

,59 


5,167,539  ,3!» 
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A reporter e,850,S39-«'>*‘  ,39 

Prêts  à diverses  compagnies  de  travaux  publies  , 

612,000  dol).,  savoir  : 


Chemins  do  fer 

550, 00G*>"  , . ] 

Route  de  l’Ohio  au  Maryland 

12,000  » 

» 612,000 

» 

Dock  de  Ricbmond 

50,000  » ] 

1 

Fonds  publics,  230,7l6dl>ll',4t,  savoir  : 

Titres  de  rente  5 et  6 pour  cent  de  l'État.  . , . 
Titres  de  l’emprunt  négocié  par  la  Compagnie  dn 

214,716  ,41  ] 

230,716 

,11 

chemin  de  Pctcrsburg 

16,000  » ] 

Allocations  à des  travaux  à la  charge  des  comtés  et  des  compagnies  . . 

44,492 

,95 

Total.  . . 

7, 737, 748*", 75 

Si , pour  plus  d'exactitude , on  diminue  ce  capital  de  la  réduction  con- 
sentie par  l’État , lors  de  la  cession  à la  Compagnie  du  lames-River  et 
du  Kanawha  {!},  des  travaux  exécutes  sur  sa  ligne , ainsi  <{uc  de  l’al- 
location gratuite  à des  travaux  à la  charge  des  comtés  ou  des  compa- 


gnies, montant  à 44,492d»1l-,95,  le  total  devient 7,693,255d*,l-,80 

Ou 41,030,695  fr. 


Voici  le  détail  des  souscriptions  et  des  prêts  de  l'Etat  aux  diverses  compagnies  de 
chemins  de  fer,  de  canaux  et  rivières,  de  routes  à barrières , de  ponts  et  ouvrages 
divers  : 


(I)  l'ar  1a  cession  que  l'État  a faite  à la  Compagnie  du  James-River  et  du  Kanawha  des  travaux  par  loi  exécutés 
sur  la  grande  artère  virginienne,  cet  article  a éprouvé  un  abaissement  nominal  de  334,500  doll.,  et  est  tombé  à 
3,36ï,362-oU-,80. 
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I.  — CHEMINS  DE  FER. 


NOMBRE 

MONTANT  DES  SOUSCRIPTIONS 

prêts. 

TOTAL 

souscrites. 

voter*. 

versées. 

cl  des  prêts. 

doit. 

doit. 

doit. 

dolL 

Chemin  de  City  l’oint 

000 

60,000 

60,000 

50,000 

110,000 

— de  Louisa 

1,890 

189,000 

171,750 

• 

189,000  ! 

— de  Pctersbnrg 

1,600 

160,000 

160,000 

150,000 

310,000  ; 

— de  Porlsmouth  an  Ro&noke.  . . 

5.133 

286,650 

256,650 

150,000 

406,650 

— de  Richmond  à Fredericksbnrg 
et  an  Polomac 

2,752 

273,200 

275.200 

• 

275,200 

— de  Richmond  à Pctcrsburg.  . . 

2,000 

200,000 

200,000 

50,000 

250,000 

— de  Winchester  an  Potomac.  . . 

4,800 

120,000 

120,000 

150,000 

270,000 

Totaux.  . 

1,260,830  «•» 

1,213,600  s»11 

580,000  tol1 

1, 8 10, 850 ^ 

II.  — LIGNES  NAVIGABLES. 


DÉSIGNATION  DES  LIGNES  NAVIGABLES. 

NOMBRE 
des  actions 
souscrites. 

MONTANT  DES 
volées. 

SOUSCRIPTIONS 

versées. 

doit. 

doit. 

Haut-Appomaltox 

605 

60,500 

36,350 

Das-Appomattox 

160 

16,000 

16,000 

Canal  de  la  Cbesapeake  à l’Ohio  (1) 

70 

31,111  11 

31.111  11 

• — delà  Cbesapeake  à l'Ohio.  Votede  1833  (2). 

2,500 

250,000 

250,000 

| — do  Dismal  Swamp 

760 

160,000 

190,000 

30,000 

3,000,000 

— Hoanoke 

800 

80,000 

80,000 

— Rivanna 

760 

38,000 

33,271  69 

— Rappahannock 

260 

45,150 

45,150 

— de  la  Monongahela 

140 

8,180 

8,180 

«ion. 

don. 

Totaux 

3,718,941  11 

3.600,062  80  ! 

(U  Anciennes  actions  de  la  Compagnie  du  Polomac  représentant  un  droit  éventuel  aux  revenus  de  la  Compagnie  de  la 
Cheaapeake  à l'Ohio. 

(*)  Cette  souscription  n'est  pas  au  compte  de  la  Caisse  spèciale  des  Travaux  Publia,  mais  h celui  du  Trésor  de  l'État. 
Nous  avons  cru  devoir  la  rétablir  ici.’ 

H.  17 
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III.  — ROUTES  A BARRIÈRES . 


DÉSIGNATION  DES  ROUTES  A BARRIÈRES. 


Route  d'Ashby's  Gap. 4 , , 

— d’Augusta  Springs 

— de  Berryville 

— de  Charlestowu  à Point  Pleasant.  ....... 

— de  Fairfax.  

— de  Fallsbridge . . . 

— de  Fauqttier  à Alexandrie 

— de  Fincastte  et  Bitte  Ri  Jgc 

— de  Huntersville  aux  Warm  Springs 

— du  Jackson’s  River 

— de  Leesburg 

— de  Leesburg  au  Snickers  Gap . . 

— de  Lewisburg  au  Bloe  Sulphur  Springs 

* de  Lexington  à Covington 

— du  Little  River.  

— de  Lynchburg  à Salem 

— de  Middle  Turnplkc. 

— de  Millboro  et  Carr’s  Creek 

— de  Pittsylvanie  et  Lynchburg 

— des  Red  et  des  Bloe  Sulphur  Springs 

— de  Staunton  et  du  James- River 

— de  Shephcrd'stown  et  de  Smithfield 

— du  Swift  Ruo  Gap 

— du  Snickers  Gap 

— de  Smithfield  , Charlestown  et  Harper  s Ferry. 

— du  Tye  River  et  du  Bloe  Ridgo 

— de  la  Vallée. . . . 

— des  Warm  Springs  et  de  Harrisburg 

— de  Weüsburg  à Washington. 

— des  While  et  Sait  Sulphur  Springs.  ...... 


Totaux. 


IV.  — PONTS. 


NOMBRE 

«Omni  des  socscri  prions  | 

Muâcmca. 

ventes. 

140 

doit. 

14,000 

«loti. 

14,000 

40 

‘ 2,000 

2,000 

126 

6.300 

6,300 

320 

16,000 

16,000 

160 

6,400 

6,400 

MO 

32,000 

32,000 

SOO 

30.000 

30,000 

M 

3,200 

2,752 

IM 

6,400 

5,800 

160 

8,000 

8,000 

672 

33,600 

33,600 

200 

20,000 

15,000 

80 

4,000 

3,080 

280 

14,000 

13,895  38 

125  1/2 

12,530 

12,550 

300 

30,000 

30,000 

23# 

23,000 

23,000 

40 

2,000 

1,978 

140 

7.000 

6,947 

100 

8,000 

3,000 

200 

20,000 

20,000 

371  1/2 

18,875 

48,875 

1,002 

80,100 

50,100 

400 

20,000 

20,000 

280 

14,000 

14,000 

48 

2,100 

2,400 

6,800 

170,000 

40,700 

240 

112,000 

11,700 

• 

7,133  33 

7,071  01 

80 

4,000 

4,000  | 

doit. 

503,588  33 

doit 

464,670  50 

Pont  de  Cartersville. 


90 


fi^OO4’*13 


6.700^ 
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En  outre,  l’État  avait  alloué  et  déboursé  les  sommes  qui  suivent  pour  divers  tra- 


vaux : 


V.  — TRAVAUX  DIFF.RS. 


MONTANT  DES 

ALLOCATIONS 

Prêt*. 

TOTAL 

voiée*. 

verser». 

et  ür*  prêts. 

Dock  de  Richmond 

doit. 

62,500 

125,000 

dol!. 

62.500 

13.200 

0,000 
20,030  05 
5,260 

Joli. 

Joli. 

Route  de  Sla  un  ton  à P&rkersburg 

Roujede  l'Ohio  (par  Morgantovn)  à la  frontière 
de  Maryland 

• 

125,000  | 

. 

i 

Roate  du  Cumberland  Gap  à la  route  de  Price.  . 
Pont  de  Covinglon 

60,000 

5,260 

60,000 

Totaux 

do||. 

277,260 

Joli. 

Joli. 

doit. 

».  «0 

tableau  récapitulatif 

des  sommes  accordées  à divers  litres  par  VÉlat  de  Firginie  aux  entreprises  de  travaux  publics , 
d la  date  du  30  septembre  1839. 


Chemins  de  fer 

[ versées 

Aol!. 

. 1,243,600  • 

doll. 

Jd 

. à verser.  . . . 

n'.îaa  . 

800,000  • 

Lignes  navigables 

’ versées 



3,600,062  80 

Hontes  à barrières 

a verser.  . . . 
versées 

38,878  31 
404,670  SV 

à verser.  . . . 

128,881  74 

* * 

Travaux  divers ; . . 

versées 

106,990  05 

277,260  . | 

Id 

Prêts.  . . . 

à verser.  . . . 

170,269  95 

62.000  * 

— 

Total  gèn 
Ou,  en  fra 

èral 

nés.  , 

fr. 

. . . 34,502,984 

«toit. 

. 6,469,309  44 
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A ce  total  de.  . 6, 469, SOS™' ,44 

II  convient  d’ajonter  : 

1”  Les  deux  souscriptions  votées  en 
faveur  du  chemin  de  fer  de  Baltimore 
à l'Ohio,  relativement  auxquelles  les 
formalités  d’acceptation  n'avaient  pas 
toutes  été  accomplies  au  30  sep- 
tembre 1839 , l’une  de 302,t00do11- 

L’autre  de 1 ,058,420 


Ou  ensemble  de 1,360,520 

2*  La  somme  consacrée  à la  roule  à barrières  du  Nord-Ouest  ou 
de  Winchester  à l'Ohio,  entreprise  sur  l’État 307, 516 


3‘  Des  allocations  en  faveur  des  deux  routes  à barrières  de  Win- 
chester à Staunton , et  de  Staunton  à Parkersborg  sur  l’Ohio , 
votées  aussi  en  1838  et  dont  cependant  il  n’est  pas  fait  mention 
dans  le  rapport  du  Bureau  des  Travaux  Publics  de  1839.  Suivant 
l’/f merican  Almanac  de  1 839 , elles  s’élèvent , la  première  à 

300,000  doll.,  la  seconde  à 160,000 , ou  ensemble  à 460,000 

Ce  qui  porte  la  somme  des  capitaux  de  l’État  placés  en  travaux 

publics,  à 8,597,3451°"  ,44 

Ou  à 45,852,509  fr. 

La  dette  constituée  pour  les  travaux  publics  s’élevait,  au  30  septembre  1839 , à un 
capital  nominal  de  30,500,517  fr.,  y compris  les  250,000  doll.  de  souscription  en  faveur 
de  la  compagnie  de  la  Chesapeake  à l’Ohio,  et  les  307,510  doll.  souscrits  au  profit  de 
la  route  du  Nord-Ouest.  Pour  achever  de  faire  face  aux  engagements  de  l’Étal,  il  fallait 
emprunter  une  somme  de  2,364,824  fr.,  ou  plutôt  de  9,020,922  fr.,  eu  tenant  compte 
de  la  double  souscription  accordécà  la  compagnie  du  chemin  de  fer  déliai  timoré  à l’Ohio, 
ce  qui  devait  porter  le  capital  nominal  de  la  Dette  des  Travaux  Publics  à 40,121,440  fr. 

Pour  se  faire  une  idée  exacte  de  l’importance  de  cette  dette,  il  faut  se  rappeler  que 
l’habitude  des  États  de  l’Union  est  l’inverse  de  celle  des  États  d’Europc,  qui  n'émettent 
ordinairement  que  des  rentes  de  nature  à se  tenir  au-dessous  du  pair,  telles  que  du 
4 pour  cent , et  plus  souvent  du  3 , ou  même  du  2 ou  du  2 1/2.  Dès  lors,  en  Europe  on 
aurait  une  opinion  exagérée  de  la  dette  d'un  État,  en  la  mesurant  d'après  le  capital 
nominal.  Appliqué  aux  États-Unis,  ce  mode  d’appréciation  ne  donnerait,  au  contraire, 
qu'une  idée  erronée  en  sens  opposé,  parce  qu’il  y est  d’usage  d'émettre  des  fonds 
tels  que  du  5,  du  5 1/2,  du  0,  ou  même  du  7,  qui,  en  temps  ordinaire , sont  cotés  au- 
dessus  du  pair.  Ainsi,  la  dette  de  la  Virginie  pour  les  travaux  publics  se  composait 
comme  il  suit,  au  30  septembre  1839  : 

5 pour  cent . 1,507,30c*1011- 

5 1/2  — 25,300 

6 — • 4,186,217  10 

Total 5,7t8,847*l°ll-,tO 

L'intérêt  annuel  était  de 327, 9311°"', 52 
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C’était  à peu  près  toute  la  dette  de  l’État. 

Les  recettes  courantes  de  la  Caisse  pendant  l’exercice  clos  au  30  septembre  1839, 

non  compris  un  encaisse  de  1 1 ,577dsl1 ,59 , avaient  été  de 209,858d,ll,36 

Savoir  : 


Intérêts  de  Foods  publics  do  l’État.  . : 

Intérêts  servis  par  les  compagnies  pour  avances  par  elles  reçue». 


Au  compte  du  fonds  d'amortissement 

Dividendes  des  actions  de  banques 1 32,655do,'-,50 

— — chemins  de  fer 25,782  » 

— — lignes  navigables.  . Il,' 772  *8 

— — routes  à barrières *,462  93 

Total  des  dividendes 


9,56Cd<"'-,60 
24,181  38 

1,4*3  *7 


174,672  91 


Total  général. 


209,858doll-,36 


Dans  son  message  annuel  du  1"  décembre  1840,  le  Gouverneur  de  l’État  donnait 
les  renseignements  suivants  sur  les  engagements  de  l'État  en  faveur  des  travaux 
publics  : 

• Les  emprunts  actuellement  négociés  pour  les  travaux  publics  s’élèvent  en  capital 
à 33,526,848  fr.,  la  dette  totale  de  l’État  étant  de  36,734,884  fr.  L’administration 
est  autorisée  en  outre  à négocier  pour  le  même  objet  des  emprunts  montant  en- 
semble à 14,866,773  fr.  ; mais  il  est  probable  qu’une  portion  des  souscriptions 
dont  se  compose  cette  dernière  somme  ne  sera  pas  réclamée.  Les  ressources  pré- 
sentement productives  de  la  Caisse  des  Travaux  Publics  sont  do  14,476,152  fr.  Le 
service  des  intérêts  des  emprunts  de  travaux  publics  a absorbé,  durant  le  dernier 
exercice,  une  somme  de  1,851,694  fr.  Le  produit  des  actions  de  travaux  publics  possé- 
dées par  l’État  a été  de  103,077  fr.  ou  d’environ  4 pour  cent  de  la  somme  de  2,558,197  fr. 
représentant  les  souscriptions  de  l’État  aux  treize  entreprises  qui  ont  rendu  ensem- 
ble ce  revenu.  Pour  compléter  les  intérêts  de  la  Dette  des  Travaux  Publics,  il  a fallu 
demander  au  Trésor  1,278,400  fr.  • 

On  se  rendra  parfaitement  compte  du  rôle  que  jouent  maintenant  les  travaux  pu- 
blics dans  la  politique  de  la  Virginie,  en  comparant  les  sommes  qu’elle  leur  alloue  à celle 
à laquelle  s’élève  son  budget  ordinaire.  Ce  budget,  en  dehors  duquel  restent  au  surplus 
beaucoup  de  dépenses  à la  charge  du  pouvoir  central  parmi  les  nations  européennes, 
est  de  400,000  doit,  à 500,000  doit.,  y compris  les  intérêts  de  la  partie  de  la  dette  qui 
eSt  à la  charge  du  fonds  général,  c’est-à-dire  pour  laquelle  il  n’existe  pas  de  fonds  spécia- 
lisés. Ainsi  le  budget  ordinaire  de  la  Virginie  n’équivaut  qu’à  la  moitié  ou  aux  deux 
cinquièmes  environ  de  la  somme  annuellement  remise  aux  compagnies  de  canaux, 
de  chemins  de  fer  ou  de  routes  depuis  quelques  années.  C’est  en  cela  que  l'administra- 
tion des  États  de  l’Union  surpasse  celle  de  tous  les  États  européens,  et  qu’elle  leur  offre 
un  exemple  que  ceux-ci  ne  peuvent  suivre  par  diverses  causes,  jusqu’à  présent  insur- 
montables, dont  la  principale  est  sans  contredit  le  système  de  paix  armée  qui  préside 
aux  rapports  des  puissances  européennes. 
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(I)  Entreprise  non  commencée  encore , mais  qnî  est  à la  charge  de  la  Compagnie  du  James-River  et  du  Kanawha. 

(2;  Ce  canal  a son  extrémité  méridionale  dans  la  Caroline  du  Nord.  Noos  n'avons  porté  ici  que  fa  partie  comprise  sur 
le  sol  de  la  Virginie.  Il  a en  tout , embranchements  non  compris,  42  kilom. 

(3)  Non  commencé  encore , mais  à la  charge  de  la  Compagnie  du  Jamcs-River  et  du  Eanavha. 

(4,  S,  4}  Ces  trois  chemins  se  terminent  dans  la  Caroline  du  Nord.  Faute  de  pouvoir  apprécier  assez  exactement  la 
faible  partie  de  leur  développement,  qui  se  trouve  dans  cet  autre  État,  nous  les  avons  attribués  ici  en  entier 
à la  Virginie. 
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Récapitulation  de#  canaux  et  de#  chemins  de  fer  de  la  Virginie. 

Le  tableau  qui  suit  indique  le  développement  des  canaux  et  des  chemins  de  fer  ache- 
vés ou  en  construction  sur  le  sol  de  l'Etat  de  Virginie. 

CANAUX  ET  CHEMINS  DE  FER  DE  LA  VIRGINIE. 


Canal  du  J âmes- River 

Navigation  do  Kanawha  , à partir  de  Charlesttmn  (i).  . . 

Portion  du  canal  du  Dismal  Swamp,  environ  (2) 

Embranchements.  * 18 

Canal  de  Petershnrg 


Total  des  canaux. 


CHEMINS  DE  FER. 

Chemin  de  fer  de  Covington  à Charlestawn  (3) 

Partie  du  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio»  comprise  entre  Harper’ 3 Ferry  et 

Cumberland.  

Chemin  de  1er  de  Winchester  au  

— de  Richmond  au  Potomac,  par  Fredericksburg.  iîOiUu“-  • \ 

Embranchement  des  mines  du  Deep  Ron . 0 

Chemin  de  fer  de  Lonisa 

— de  Richmond  à Petersburg 

— de  Petersburg  au  Roanoke  (4).  ggkuo».  „ . 

Embranchement  de  Grcenvi  lie  («) 27  •) 

Chemin  de  fer  do  City  Point  à Petersburg.  • , . 

— de  Portsmouth  au  Roanoke  ’6).  


de  Cbestcrfield. 


Total  des  chemins  de  fer. 


Total  général. 
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La  superficie  de  la  Virginie  est  de  1,726  myriametres  carrés.  D’après  le  recensement 
de  1840,  sa  population,  qui  s'accroît  à peine,  est  de  1,231,444  habitants.  Les  rapports 
entre  l’étendue  des  voies  de  communication  et  la  superficie  du  territoire  ou  la  popula- 
tion, sont  exprimés  par  les  chiffres  qui  suivent  : 

Kilon).  par  myriamétre  carré. 

— par  million  d’habitants 


(.'anaux.  Chemin*  de  fer.  TOTAUX- 

0,31  0,59  0,90 

437,  • 831,  • 1,968,  » 
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SECTION  y. 


«GUI  DX  CHARLIBTON  A L'OHIO. 


CHAPITRE  I. 


Première  partie  du  chemin  de  fer  de  cb&rleston  A l'Ohio , on  chemin  de  fer 
de  charleeton  à Aogneta. 


Première  travaux  de  la  Caroline  du  Sud.  — Disposition  des  fleuves  de  FÉlât.  — Amélioration  du  Santee  antérieure  à 
1808.  — Canal  du  Santee  au  Cooper.  — Étendue;  dépense;  revenu.  — Entreprises  du  gouvernement  de  la  Caroline 
du  Sud  après  la  paix  de  Cand.  — Route  d État;  perfectionnement  du  fleuve.  — Dérivation  latérale  au  Calavtba  — 
Petits  canaux  latéraux  au  Saluda , au  Congaree  et  au  Broad-River.—  Canal  commencé  du  Santee  au  Pedee.  — Abandon 
général  des  travaux  ; dépense  qu'ils  avaient  occasionnée. 

Chemin  de  fer  de  Charleeton  d Augveta.  — Autorisé  en  1827.  — Tracé  ; pays  favorable.  — Point  de  partage  à Aiken, 
— Commencement  des  travaux  en  1831.  — Caractère  provisoire  de  la  construction;  pilotis  ; faible  dépense  en  terras- 
sements. — Diverses  charpentes , selon  l'élévation  à laquelle  H fallait  soutenir  le  chemin  ; prix  comparatifs.  — 
Après  l'achèvement  du  chemin  , on  a remblayé  là  oit  il  était  suspendu  sor  pilotis.  — Beaux  alignements.  — Pentes.  — 
Détails  sur  le  plan  incliné  d’Aiken.  — Courbes.  — Absence  d'ouvrages  d’art.  — Achèvement  du  chemin  en  1833.  — 
Frais  de  premier  établissement. — Ressources  financières  de  la  compagnie. — Abandou  des  terrains  par  les  propriétaires. 
— Du  matériel  à l'origine.  — L'objet  du  chemin  de  fer  était  d'attirer  à Charleston  le  commerce  du  coton  . au  détriment 
de  Savannah.  — Espérances  de  la  compagnie.  — Elles  ont  été  déçues  à l'égard  du  coton , mais  dépassées  à l'égard  des 
voyageurs.  — Recettes  de  1834  à 1838.  — Prix  des  places.  — Prix  de  transport  pour  la  merehandize , pour;  le 
coton.  — Vitesse  des  convois. 


Dans  la  Caroline  du  Sud,  comme  dans  la  Virginie,  il  y a longtemps  que  l’on  s'oc- 
cupe, sinon  de  rattacher  complètement  le  littoral  aux  fleuves  de  l’Ouest,  du  moins 
d’établir  des  communications  depuis  le  pied  des  Alleghanys  jusqu’à  la  mer. 

D’État  de  la  Caroline  du  Sud  est  situé  tout  entier  à l’est  du  Dlue  Kidge , première 
crête  des  Alleghanys  ; sou  sol  est  exempt  de  montagnes  et  de  grands  accidents  de  ter- 
rain. La  zone  plate  et  sablonneuse , qui  forme  le  littoral  proprement  dit,  y occupe 
une  grande  largeur.  Dès  lors  il  était  permis  d'espérer  que  les  lleuves  et  les  rivières 
qui  le  traversent  seraient  aisés  à rendre  navigables.  Le  centre  de  l'Étal  est  occupé 
par  le  bassin  du  Santee  qui,  à sa  source  dans  le  Blue  Ridge,  s’appelle  Catawba , 

il.  18 
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et  plus  bas  Wateree.  Le  Santee  résulte  de  la  réunion  de  deux  branches , le  Con- 
garee  et  le  Wateree.  En  amont  de  Columbia , capitale  de  l'Etat,  le  Congaree  lui- 
iuème  se  sous-divise  en  deux  beaux  cours  d’eau , le  Broad-River  cl  le  Saluda.  Le 
Calawba  a sa  source  assez  avant  dans  la  Caroline  du  Nord.  A gauche  du  Santee,  on 
trouve  dans  la  Caroline  du  Sud  le  bassin  du  Pedee,  qui  remonte  aussi  assez  haut  dans 
la  Caroline  septentrionale.  A droite  est  le  petit  hussin  de  l’Edisto  qui  sépare  le  Santee 
de  la  Savannah,  fleuve  important,  servant  de  limite  entre  les  deux  Etats  de  la 
Caroline  du  Sud  et  de  la  Géorgie. 

La  métropole  de  l’Etat , Charlcslon  , qui  est  la  plus  grande  cité  qu’on  rencontre  aux 
Ëtats-Lnis  sur  le  littoral,  entre  Baltimore  et  la  Nouvelle-Orléans,  est  bâtie  au 
confluent  de  deux  très-petits  fleuves,  l’Ashlcy  et  le  Cooper,  dont  l’étroit  bassin  est 
compris  entre  l’Edisto  et  le  Santee.  C’est  l'ampleur  de  la  rade , la  bonté  du  mouillage 
de  Charleston,  et  la  salubrité  relative  de  son  climat,  moins  sain  pourtant  que  celui 
des  métropoles  du  Nord,  qui  lui  ont  valu  de  devenir  une  ville  considérable.  L’Ashley  et 
le  Cooiier  offrent  d’ailleurs  une  bonne  navigation  sur  la  faible  étendue  de  leur  cours. 

Suivant  le  rapport  de  M.  Gallatin  , le  Santee  était  naturellement  navigable,  pendant 
une  courte  saison  , sur  une  longueur  de  près  de  480  kilom. , depuis  son  embouchure 
jusqu'à  Morgantown  (Caroline  du  Nord).  II  offrait  un  assez  bon  nombre  de  chutes,  de 
rapides,  de  hauts-fonds  cl  d’autres  obstacles,  dont  quelques-uns  étaient  dus  à des 
amas  de  bois  de  dérive.  Avant  1808  deux  compagnies  s’étaient  proposé  d’en  améliorer 
le  cours,  par  quelques  dérivations  et  coupures,  par  des  perluis,  des  dragages  et 
dégravoyages,  et  par  l’enlèvement  des  arbres  échoués  çà  et  là.  Un  canal  avait  même  été 
commencé  pour  tourner  les  chutes  qui  sont  situées  sur  la  ligne  des  Cataractes,  un  peu 
au-dessus  de  Camden  ; mais  en  1808  il  avait  été  abandonné. 

Une  seconde  compagnie  avait  abordé  avec  plus  de  succès  un  autre  ouvrage.  Le  Santee 
débouche  dans  l’Océan,  à quelque  distance  au  nord  de  Charleston.  C’est  cependant  le 
marché  de  Charleston  qne  les  produits  du  haut  pays  doivent  atteindre  pour  trouver 
des  acheteurs.  Il  fallait  donc-  que  les  bateaux,  après  avoir  descendu  le  Santee,  se 
rendissent  à Charleston  paginer,  en  profitant  autant  que  possible  des  passes  comprises 
entre  la  terre  ferme  et  la  ceinture  d’iles  qui  borde  le  continent.  Pour  remédier  à cet 
inconvénient  qui  était  grave,  il  suffisait  de  creuser  un  canal  à point  de  partage  entre 
le  Santee  et  celle  des  deux  rivières  de  Charlcslon  qui  en  est  la  plus  voisine  , le  Cooper. 
C’est  ce  qu’une  compagnie  avait  entrepris  et  exécuté  dès  1802. 

Le  canal  du  Santee  au  Cooper  a 35  j kilom.  La  croupe  située  entre  le  Cooper  et 
le  Santee  avait  une  élévation  de  15”, 87  au-dessus  du  Santee,  et  de  25'", 93  au-dessus 
du  Cooper.  Par  une  tranchée'  de  5“,l!) , on  a réduit  l’élévation  du  point  de  partage  à 
10” ,08  d’un  côté , et  à 20”, 74  de  l'autre.  On  rachète  la  pente  par  quatre  écluses , sur  le 
versant  du  Santee,  et  par  neuf  sur  le  versant  du  Cooper.  Le  canal  a 10", 68  de  large  à la 
ligne  d’eau,  0”,  10  au  plafond  et  l",22de  profondeur  d’eau.  Les  écluses,  qui  sont  en  briques 
avec  parement  de  marbre,  ont  18", 30  de  long  sur  3'“, 05  de  large  ; ces  dimensions  sont 
trop  faibles  pou r donner  passage  aux  bateaux  en  usage  sur  le  Santee.  Ce  canal , qui 
a coulé  fort  cher,  a été  de  peu  de  fruit  pour  le  pays  et  pour  la  compagnie.  En  1808, 
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M.  Gallalin  évaluait  la  recette  annuelle  à 69,333  fr.  seulement,  la  dépense  étant 
de  37,333  fr.  Les  frais  de  premier  établissement  avaient  été  de  3,470,224  fr.  Au 
reste,  M.  Gallatin  attribuait  en  grande  partie  la  modicité  de  ce  produit  à l’imperfec- 
tion du  régime  du  Santee. 

Lorsque  le  traité  de  Gand  eut  mis  fin  à la  guerre  de  1812,  le  perfectionnement  des 
voies  de  communication  attira  l'attention  des  citoyens  les  plus  recommandables  de  la 
Caroline  du  Sud  , l’un  de  ceux  de  toute  l’Union  où  les  hommes  doués  d’une  belle  intel- 
ligence sont  en  plus  grand  nombre.  Us  Grent  adopter  leurs  vues  par  la  législature,  et 
l’Etat  de  la  Caroline  du  Sud  entreprit  à ses  frais  l'amélioration  générale  de  ses 
grandes  rivières,  et  l’établissement  d’une  roule  d’Etat  ( State  road)  traversant  l’Etat 
dans  sa  plus  grande  dimension  , du  midi  au  nord  , c’est-à-dire  de  Cliarleston  au  col  de 
Saluda  ( Saluda  gnp  ) , par  Columbia.  Il  parait  que  le  réseau  des  lignes  navigables  sur 
lequel  l’Etat  réparlissait  ainsi  scs  fonds,  n'avait  pas  moins  de  2,400  kilom.  (1). 
Ces  travaux  de  navigation  s'opéraient  d’ailleurs  sur  une  très-petite  écheUe.  11  ne 
s'agissait  que  de  rendre  les  rivières  praticables , surtout  à la  descente  et  seulement 
pendant  une  partie  de  l'année , pour  de  très-petits  bateaux,  de  8 à 10  tonneaux , ana- 
logues à ceux  dont  nous  avons  parlé  au  sujet  des  tleuves  de  la  Virginie.  En  outre  des 
dégravoyages  et  do  l’enlèvement  de  quelques  rochers  et  des  troncs  d’arbres  amon- 
celés , on  ouvrit  quelques  dérivations  latérales , là  où  la  pente  des  tleuves  était  trop 
forte  et  où  les  écueils  présentaient  trop  de  dangers. 

Ainsi  dans  le  Catawba  , on  a creusé  cinq  dérivations  dont  la  longueur  totale  est  de 
19  kilom.,  savoir  : 


Une  de 3,200™ 

— de . 3,000 

— de 3,500 

— de 3,000 

La  dernière  de 0,300 

Total 19,000™ 


Sur  le  Saluda  et  le  Congaree,  il  y a un  canal  de  9,650™,  des  écueils  du  Saluda  à 
Granby’s  Ferry,  passant  par  Columbia.  Plus  haut  on  a dû  construire  le  canal  dit  canal 
de  Drehr,  qui  est  destiné  à racheter  une  pente  de  36™, 60  sur  2,500™  de  long. 

Sur  le  Llroad-ltiver,  il  y a le  canal  de  Lorick , à 2,500™  en  amont  de  Columbia,  dont 
la  longueur  est  de  1 ,600™  ; et  le  canal  de  Lockhart  de  4,500™,  autour  des  écueils  de 
Lockhart , dans  le  district  de  l'L'nion. 

il  s’était  agi  aussi  d ouvrir  un  canal  du  Santee  au  Pedce,  près  de  leurs  embouchures. 
L ouvrage,  qui  ne  devait  avoir  que  quelques  milles  de  long,  a même  été  commencé. 
Plus  tard  on  1 eut  continué  latéralement  à la  côte  jusqu'à  Charleston , en  se  servant 
des  passes  navigables  qui  existent  entre  la  terre  ferme  et  les  îles  dont  elle  est  bordée. 


(1)  Internai  navigation,  p.4»8. 
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Il  eût  alors  rendu  de  grands  services  au  commerce  de  Charleslon  et  aux  planteurs 
des  bords  du  Santee  et  du  Pedee.  Ainsi  prolongé,  il  aurait  eu,  entre  la  rivière  Wando, 
affluent  du  Cooper,  et  la  baie  de  Winyaw  qui  reçoit  le  Pedee,  72  kilom.  Mais  il  y a 
près  de  quinze  ans  que  les  travaux  sont  interrompus,  même  entre  le  Pedee  et  la  baie 
de  Winyaw. 

Ces  travaux  s’accomplissaient,  pour  le  compte  de  l’État  de  la  Caroline  du  Sud , par 
les  soins  d’un  comité  de  citoyens  pleins  de  lumières,  et  zélés  pour  le  bien  public  , 
parmi  lesquels  l’un  des  plus  actifs  était  M.  l’oinsett,  qui  dans  ces  derniers  temps  a 
rempli  les  fonctions  de  ministre  de  la  guerre.  Mais  d’autres  affaires  détachèrent  du 
comité  plusieurs  de  ses  membres;  ainsi  M.  Poinsett  fut  envoyé  au  Mexique,  comme 
ministre  des  États-Unis.  Dès  lors  l'entreprise  commença  à languir.  Bientôt  le  bon 
vouloir  de  la  législature  se  refroidit;  les  allocations  se  réduisirent  graduellement,  et 
de  proche  en  proche  les  travaux  furent  suspendus  partout  : nouvel  exemple  de  ce 
défaut  de  persévérance  auquel  sont  sujettes  à se  laisser  aller  les  populations  méridio- 
n aies! 

Dans  sa  statistique  de  la  Caroline  du  Sud , publiée  en  1826,  c'est-à-dire  à l’époque 
oit  l’entreprise  fut  arrêtée , M.  Mills  dit  que  le  Trésor  de  cet  État  avait  déboursé  poul- 
ies travaux  publics,  depuis  1816,  une  somme  de  9,184,197  fr.,  et  qu’on  pourrait 
achever  dans  un  assez  court  délai  ce  qui  avait  été  ainsi  commencé,  moyennant  un 
déboursé  annuel  de  266,667  fr. 

En  résumé,  cette  tentative,  dispendieuse  pour  un  État  qui  ne  comptait  alors  que 
550,000  âmes,  aboutit  à un  avortement.  Mais  les  citoyens  de  la  Caroline  du  Sud 
ne  demeurèrent  pas  longtemps  découragés.  La  prospérité  croissante  des  Etats  du 
Nord  les  stimulait.  Ils  se  sentaient  déchoir  et  comprenaient  qu’ils  se  rendraient 
complices  de  leur  propre  déchéance,  s’ils  ne  recouraient  aux  mêmes  moyens  que- 
leurs  concitoyens  du  Nord  employaient  avec  tant  d’audace  et  de  succès.  Dès  1827, 
donc,  voyant  que  l’État  renonçait  à exécuter  lui-même  le  réseau  des  voies  de  trans- 
port, une  compagnie  se  forma  dans  le  but  de  relier  Charleslon  par  des  communica- 
tions perfectionnées  : 1°  à Columbia  , capitale  de  l’Etat , qui  est  située,  comme  nous 
l avons  dit,  au  confluent  du  Saluda-etdu  Broad-Hiver;  2°  à Camden,  autre  centre  inté- 
rieur d'affaires,  qui  est  un  peu  plus  au  Nord,  au  milieu  de  la  vallée  du  Santee  ou 
Catawba  ; 3“  à Augusta,  en  Géorgie,  grand  marché  sur  lequel  se  règle  le  commerce 
de  la  vallée  de  la  Savannah.  Le  19  décembre  1827,  la  législature  autorisa  la  com- 
pagnie. Il  était  entendu  alors  que  ce  système  de  communication,  bien  conçu  dans 
son  tracé  général , et  destiné  à rattacher  Charleslon  à tous  les  marchés  intérieurs  du 
voisinage  et  au  cceur  de  toutes  les  vallées  de  l'Etat , se  composerait , principalement  au 
moins,  de  canaux.  A la  session  suivante,  une  loi  du  30  janvier  1828,  modiliant  l’acte 
précédent,  permit  à la  Compagnie  de  concentrer  provisoirement  tous  ses  efforts  sur 
un  chemin  de  fer  dirigé  de  Charleslon  sur  Augusta  , ou  plutôt  sur  llambUrg , petite 
ville  de  la  Caroline,  qui  est  vis-à-vis  d’Augusta,  sur  la  Savannah.  La  souscription 
ouverte  au  mois  de  mars  eut  pour  résultat  le  placement  de  3,501  actions  (de  100  doit, 
chacune),  à Charleslon.  Sur  aucun  autre  point , il  ne  se  présenta  d’actionnaires.  3,501 
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ac  tions  représentant  la  souscription  requise  par  l’acte  d’autorisation,  la  compagnie  fut 
constituée.  Elle  consacra  quelque  temps  à se  rendre  compte  des  avantages  que  pou- 
vaient présenter  les  chemins  de  fer,  qui  étaient  alors  très-peu  connus,  à chercher  de 
nouveaux  souscripteurs,  et  à faire  examiner  le  terrain  par  divers  ingénieurs.  Les  offi- 
ciers du  Génie  de  la  fédération  prirent  part  à ces  éludes. 

Dans  le  voisinage  de  Charleslon  , le  sol  ne  présentait  aucun  obstacle.  Pour  aborder 
plus  facilement  Augusta  , il  convenait  de  se  déployer  dans  la  vallée  de  l’Kdisto , en  se 
tenant  à une  distance  plus  ou  moins  grande  de  cette  rivière.  Même  aux  approches 
d’Augusta  , l'on  ne  trouve,  entre  la  vallée  de  la  Savannah  et  celle  de  l'Edisto,  aucun 
faite  élevé.  Cependant,  la  ligne  du  versant  des  eaux  entre  les  deux  vallées  étant,  là, 
Irès-rapprochée  de  la  Savannah,  il  en  résulte  qu’entre  cette  ligne  et  Augusta  (ou 
Hamburg),  il  faut  racheter,  sur  un  espace  de  26  kilom.,  une  pente  presque  égale 
à celle  qu'on  a surmontée  pendant  près  de  260  kilom.  depuis  Charleslon.  De  plus, les 
ruisseaux  qui  arrosent  cette  partie  de  la  rive  gauche  de  la  Savannah,  tels  que  le  Toby’s 
Creek,  le  Rosemary  Creek,  le  Three  Runs,  le  Holiow  Creek  et  le  Town  Creek,  étant 
d'un  cours  très-restreint,  puisque  l'espace  qu’ils  ont  à parcourir  est  fort  resserré  , et 
ayant  par  conséquent  le  régime  des  torrents,  s’épanchent  dans  le  fleuve  par  des  ra- 
vines que  séparent  des  contre-forts  d'une  hauteur  relative  assez  notable,  de  30  à 65m. 
Si  donc  on  avait  voulu  couper  par  le  travers  de  ces  ruisseaux,  on  aurait  été  astreint 
à des  ouvrages  d'art  assez  dispendieux  ; probablement  même  il  aurait  fallu  établir  plu- 
sieurs plans  inclinés  en  sens  divers.  Et  cependant  la  ligne  directe  qui  unirait  Augusta 
à Charleslon  serait  à peu  près  perpendiculaire  au  lit  de  ceux  de  ces  ruisseaux  qui  sont 
les  plus  voisins  de  Savannah. 

D’après  ces  considérations,  l'ingénieur  en  chef  de  la  Compagnie  , M.  Horace  Allen , 
dirigea  le  chemin  de  fer  au  travers  de  la  vaste  plaine  qui  borde  Charleslon,  parla 
rive  gauche  de  l’Ashley  et  de  l’Edisto , de  manière  .à  franchir  ce  dernier,  là  où  se 
joignent  ses  deux  branches  du  Nord  et  du  Sud , à 22  7 kilom.  environ  d’Orangeburg. 
De  là , il  le  fît  passer  sur  la  rive  droite  de  la  branche  méridionale  de  l’Edisto,  et  le 
développa,  suivant  un  tracé  rectiligne,  sur  le  plateau  surbaissé  qui  forme  la  sépara- 
tion des  vallées  de  l’Edisto  et  de  la  Savannah.  A 1 50  kilom.  de  Charleslon  , ce  plateau 
se  rétrécit,  et  sa  ligne  de  faite  tourne  au  nord  un  peu  plus  qu'il  11e  convient  pour  le 
chemin  de  fer.  Pour  aller  de  là  vers  Hamburg,  M.  Allen  a préféré  subir  ce  détour 
du  laite,  pendant  une  certaine  distance  encore,  en  se  tenant  rapproché  cependant 
du  midi  autant  que  possible.  On  touche  ainsi  aux  sources  du  Three  Runs  cl  du  Holiow 
Creek,  et  on  atteint,  tout  près  des  marais  de  Horse  Pen,  un  point  où  le  chemin  de 
fer  parvient  à son  maximum  d’élévalion.  A partir  de  là,  on  commence  à descendre 
vers  la  Savannah,  dans  la  direction  du  S.-E.,  par  le  vallon  du  Rig  Horse  Creek, 
et  une  fois  au  fond  de  la  vallée,  on  gagne  facilement  Hamburg.  Au  point  culmi- 
nant du  chemin  de  fer,  il  a fallu  placer  un  plan  incliné  muni  d’une  machine  fixe. 
On  y a bâti  un  village  appelé  Aiken,  du  nom  du  président  de  la  compagnie,  qui  mourut 
peu  de  temps  après  que  les  travaux  avaient  été  mis  en  train. 

l.es  travaux  commencèrent  dans  les  premiers  jours  de  1831.  L'opération  du  tracé 
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définitif  sur  le  terrain  n'avait  été  entamée  quo  le  20  novembre  1830.  Dès  le  1"  mai 
suivant,  13  kilom.  étaient  achevés  aux  portes  de  Cbarleston,  et  livrés  à la  cir- 
culation. 

Tel  qu’il  fut  construit  d’abord,  le  chemin  de  fer  de  Charleslon  à llamburg  (ou  à Au- 
gusla)  ressemblait  à un  établissement  tout  à fait  provisoire.  C’était  comme  un  de  ces  ou- 
vrages que  les  armées  exécutent  eu  grande  bâte  pour  les  besoins  d’une  bataille.  Ou  s’ap- 
pliqua à tirer  tout  le  parti  possible  du  bois,  qui  est  en  abondance  extrême  tout  le  long 
de  la  ligne , car  on  se  tient  constamment  dans  la  zone  sablonneuse , inculte , inhabitée, 
çà  cl  là  marécageuse,  et  couverte  de  forêts  de  pins,  qui,  tout  le  long  de  l’Atlantique, 
s’étend  entre  la  mer  et  la  ligne  des  Cataractes,  et  qui , dans  la  Caroline  du  Sud,  est  fort 
large,  comme  nous  l’avons  déjà  dit.  (f'oir  le  premier  volume,  page  20.)  Le  bois  qu’on 
trouvait  sur  place,  et  qui  ne  coûtait  rien , a tcuu  lieu  même  de  la  terre  nécessaire  aux 
remblais.  Les  chevilles  qui  servent  à lier  les  madriers  et  les  arbres,  les  traverses  et  les 
pilotis,  sur  lesquels  le  chemin  estétabli,commconvale  voir,  sont  elles-mêmes  en  bois. 
Sur  toute  la  ligne  du  chemin  de  fer,  tel  qu'il  était  encore  plusieurs  années  après  avoir 
été  ouvert  au  public,  il  n’y  avait  pas  un  mètre  cube  de  maçonnerie.  On  n’y  comptait  pas 
dix  pièces  de  fonte , abstraction  faite  de  la  machine  à vapeur  fixe  qui  fait  le  service  du 
plan  incliné  d’Aikcn.  C’est  que  la  compagnie  était  pauvre,  et  qu’elle  avait  à répartir 
des  capitaux  très-bornés  sur  un  grand  intervalle;  car,  de  Cbarleston  à Augusla  , il  y a 
aussi  loin  que  de  Paris  au  llavre.  Ensuite,  l'on  n'avait  d’autres  ouvriers  que  des  nè- 
gres esclaves  qui  sont  peu  habiles,  et  qui,  sur  les  plantations , ne  sont  pas  dressés  à 
travailler  d’autres  matériaux  que  le  bois  ; pour  faire  venir  du  Nord  des  ouvriers  blancs, 
il  eût  fallu  les  payer  fort  cher.  Le  terrain  a donc  été  nivelé , autant  que  possible,  avec 
du  bois.  On  a évité  de  se  mettre  en  tranchée,  soit  par  raison  d’économie , soit  parce 
qu’en  plaçant  le  chemin  de  fer  au-dessous  du  niveau  du. sol , on  eût  couru  le  risque  de 
lui  donner  pour  fondation  un  terrain  plus  argileux  et  plus  humide.  Le  tracé  avait  été 
fait  de  sorte  qu’on  eût  plutôt  à remblayer  qu’à  déblayer,  et  ou  a remplacé  les  rem- 
blais par  des  pieux,  ou  quelquefois  par  de  grands  arbres  couchés  tout  le  long  du  chemin. 
Tous  les  terrassements  primitivement  exécutés  sur  le  chemin  de  fer,  tant  déblais  que 
remblais,  n’ont  coûté  que  146, 125  fr., c’est-à-dire  067  IV.  par  kilom. 

Le  sol  se  compose,  à la  surface,  d’un  sable  fin,  sans  mélange  de  cailloux  roulés. 
Au-dessous  du  sable  s'étendent  des  couches  d'argile,  et  quelquefois  le  sable,  lorsqu'il 
est  peu  épais,  se  trouve  argileux.  Ce  terrain  se  prête  très-bien  à l'enfoncement  des 
pieux , et,  pour  être  solides,  les  pieux  n’ont  pas  besoin  d’être  poussés  à une  grande 
profondeur.  L'enfoncement  varie  de  1™,22  à 3ln,C6,  et  plus  communément  de  l"',22  à 
2“,44.  Là  où  le  chemin  ne  devait  point  être  exhaussé  sur  le  sol  ou  devait  l’être  à peine, 
les  pilotis  n’ont  été  chassés  que  de  1™, 22.  là  où  l’exhaussement  devait  être  de  2I>I,3() 
à 3"',  on  les  a poussés  à 2"',ou  2™, 44.  Dans  quelques  cas  particuliers,  ou  les  a enfon- 
cés à 6™. 

On  les  a battus  à l'aide  du  mouton,  comme  à l’ordinaire,  en  ayant  soin  de  creuser 
préalablement  dans  le  sol , avec  une  grosse  tarière , un  trou  dont  le  diamètre  fût  de 
cinq  à six  centimètres  moindre  que  celui  du  pieu.  On  se  dispensait  aussi  d'épointer  le 
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pieu;  on  se  contentait  d’en  dégrossir  l'extrémité  en  arrondissant  l'angle.  Au  moyen 
de  ces  précautions,  il  fallait  peu  de  temps  pourchasser  un  pieu,  même  jusqu’au  refus 
complet.  Le  sol  étant  d’ailleurs  homogène , sans  mélange  de  cailloux  , et  également 
compressible  dans  tous  les  sens,  il  s’est  trouvé  qu’en  fait,  les  pieux  , établis  comme 
nous  venons  de  le  dire,  étaient  suffisamment  stables.  Une  fois  ces  pilotis  posés  en  deux 
files,  l’une  sous  le  rail  de  droite,  l’autre  sous  le  rail  de  gauche , on  a assis  la  voie  par- 
dessus. Les  pilotis  sont  espacés,  le  long  du  chemin , de  lra,98. 

Selon  les  divers  degrés  d’élévation  que  la  voie  devait  avoir  au-dessus  du  sol , on  a eu 
recours  à des  systèmes  divers  de  support. 

Là  où  le  chemin  est  à peu  près  au  niveau  du  sol , il  n’y  a point  de  pilotis.  On  a 
couché,  à droite  et  à gauche,  dans  la  direction  de  chacun  des  rails,  des  pins  entiers 
sur  lesquels  on  a étendu  des  traverses;  par-dessus  celles-ci , on  a posé  des  rails  formés 
d’une  longrine  recouverte  d'une  bande  de  fer.  Ce  système  a coûté,  ferdes  rails  non  com- 
pris, 6,300  fr.  par  kilom. 

Dans  le  petit  nombre  de  points  où  le  chemin  est  en  tranchée,  on  a supprimé  les 
arbres  couchés , base  de  la  superstructure.  La  dépense  alors  a été  réduite  .à  5,000  fr. 
par  kilom. 

Lorsque  l’élévation  au-dessus  du  sol  a dû  être  de  moins  de  2 à 3"1,  on  a posé 
des  traverses  en  couronnement  sur  la  tète  des  pieux.  Quelquefois , quand  la  hauteur 
atteignait  3™  environ  , on  a flanqué  les  pieux  de  deux  jambes  de  force , s’assemblant 
avec  les  pieux  aux  mêmes  points  que  les  traverses,  et  situées  l’une  à la  droite,  l’autre  à 
la  gauche  de  la  voie.  D’autres  fois,  on  a étrésillonné  les  pilotis  par  deux  pièces  de  bois 
posées  entre  eux  en  croix  de  Saint- André.  Dans  ce  troisième  cas,  la  dépense  variait  de 
6,700  fr.  à 8,700  fr.  par  kilom.,  fer  des  rails  non  compris. 

Ce  système  de  charpente  et  le  premieront  été  employés  le  plus  fréquemment. 

Quand  l’élévation  de  la  voie  au-dessus  du  sol  devait  être  de  plus  de  3™,  au  lieu  de 
deux  pilotis  placés,l’unsousle  rail  de  droite,  l’autre  sons  le  rail  de  gauche,  oïl  en  en- 
fonçait trois  , afin  d’avoir  une  plus  large  base , et  on  les  arrasait  au  niveau  du  sol.  On 
reliait  alors  les  trois  têtes  des  pilotis,  à fleur  de  terre,  par  une  traverse,  par-des- 
sus laquelle  on  posait  quatre  montants,  se  réunissant  deux  à deux  par  leurs  som- 
mets, de  manière  à décrire  deux  V accouplés,  ayant  leur  pointe  en  haut,  les  sommets 
des  deux  V correspondant  chacun  à l'une  des  lignes  de  rails.  On  réunissait  ces  deux 
sommets  par  une  traverse,  et  sur  la  traverse  on  étendait  le  rail  en  bois  comme  à 
l’ordinaire.  On  a pu  ainsi  hausser  le  chemin  jusqu'à  6m  du  sol.  C'est  l'élévation  maxi- 
mum qu’on  a eu  à atteindre,  et  encore  ce  maximum  s’est  présenté  fort  rarement,  et 
seulement  pour  de  courtes  distances,  tant  le  sol  était  favorable.  Ce  dernier  système 
de  charpente  a coûté  de  15, 0(K)  fr.  à 21,700  fr.  par  kilom.,  fer  des  rails  non  compris. 

Abstraction  faite  des  bandes  de  fer  qui  recouvrent  les  rails  en  bois,  et  des  chevilles 
qui  fixent  ces  bandes,  toute  la  charpente,  répétons-le , est  purement  et  simplement 
en  bois.  Il  n'y  entre  même  pas  un  clou  en  fer  (1). 


(t)  Voir  tu  sojft  de cm  cfctrpeotes  1rs  détails  donnés  par  le  major  Poussin.  (Chemins  de  fer  américains , pag.  141.) 
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Pour  augmenter  la durée  de  ces  charpentes,  on  les  avait  goudronnées.  Cette  opération 
ligure  sur  les  comptes  île  la  compagnie  pour  une  somme  totale  de  22,532  fr.,  ou 
de  103  fr.  par  kilom. 

Un  pareil  mode  d’établissement  soulève  certainement  des  objections.  11  présente 
des  chances  d'accidcnls.  Dès  l’origine , ces  chances  furent  aggravées  par  celte  circon- 
stance, que  les  machines  locomotives  de  la  compagnie  étaient  un  peu  lourdes.  Tandis 
que  sur  d’autres  chemins  américains,  qui  offraient  des  pentes  plus  fortes,  et  qui 
étaient  assis  sur  le  sol , on  n’admettait  pas  de  locomotives  pesant  plus  de  6 tonnes  ; 
plusieurs  de  celles  du  chemin  de  fer  de  Ckarleston  pesaient  près  de  8 tonnes.  C’est  que, 
par  esprit  national , les  fondateurs  de  l’entreprise  avaient  tenu  à avoir  des  machines 
de  fabrique  américaine,  au  lieu  de  machines  anglaises.  On  avait  cependant  cherché  à 
atténuer  l’inconvénient  de  la  lourdeur  des  locomotives  en  y multipliant  les  roues,  et 
en  les  portant  à C au  lieu  de  4. 

Dès  que  ce  chemin  de  fer  fut  terminé  et  en  rapport,  on  s’occupa  de  le  remblayer 
partout  où  il  était  sur  pilotis.  On  a consacré  à cet  usage  une  portion  du  revenu  , puis 
les  fonds  provenant  du  placement  des  actions  encore  disponibles,  et  enfin  le  produit 
d'un  nouvel  emprunt,  car  la  compagnie,  malgré  son  économie  extrême,  avait  été 
obligée  de  s’endetter,  même  pour  le  premier  établissement  du  chemin  de  fer. 

Étant  sur  un  terrain  plat  et  uni , ce  chemin  offre  des  alignements  magnifiques  ; un 
entre  autres  qui  devait  avoir  40  kilom.,  mais  qui , par  suite  d’une  erreur  dans  l'exé- 
cution, est  interrompu  par  un  léger  coude.  Dans  les  130  premiers  kilom.,  il  y a à peine 
3 j kilom.  de  courbes.  Les  pentes  y sont  généralement  au-dessous  de  O”  ,005  par 
mètre.  Entre  Ckarleston  et  Aiken , il  y a deux  rampes  qui  atteignent  la  peine  de 
0I!1, 00508  par  mètre;  chacune  a moins  de  l,500m  de  développement.  Au  delà  d’Aiken , 
il  y en  a une  de  0m ,00002  par  mètre,  qui  se  prolonge  sur  2 kilom. 

Eu  outre , il  existe  sur  ce  chemin  de  fer,  à Aiken  , un  plan  incliné  dont  la  longueur 
est  de  l,0!)8m  sur  54"',90  de  hauteur.  Aiken,  point  culminant  du  chemin  de  fer  , est  à 
150™, 47  au-dessus  de  la  mer,  et  à 154m,03  au-dessus  de  la  gare  de  départ  de  Charles- 
ton.  Celle  pente  de  I54'”,03se  répartit  sur  une  longueur  de  193  kilom.  D’Aiken  à Ham- 
burg,  la  pente,  déduction  faite  du  plan  incliné , est  de  42m,  10,  pour  une  longueur  de 
20  kilom. 

La  pente  rachetée  par  le  plan  incliné  d'Aikcn  étant  de  54“, 90,  équivaut  à une 
moyenne  de  0"",05  par  mètre.  Le  plan  incliné  est  partagé  eu  trois  rampes , à prolil 
rectiligne.  L'inclinaison  de  la  première,  qui  touche  au  sommet  du  plan,  est  de  O™, 00007 
par  mètre;  celle  de  la  secoude,  de  0“ ,05555  par  mètre;  celle  de  la  troisième,  de 
O™  ,0333  par  mètre.  Ces  trois  rampes  partielles  étant  rectilignes  jusqu'au  bout,  leur 
point  de  raccordement  est  pour  ainsi  dire  anguleux.  Le  prolil  général  est  d’ailleurs  tout 
entier  dans  le  même  plan  vertical. 

Les  précautions  auxquelles  on  a recours  pour  prévenir  tout  accident , consistent  à 
rendre  le  convoi  aussi  léger  que  possible , en  séparant  les  voyageurs  de  la  loco- 
motive, ainsi  que  des  marchandises  lorsqu'il  y en  a.  Chaque  voiture  est  munie  d'un 
frein , et  un  gardien  se  tient  à coté  pour  le  faire  jouer  en  cas  de  besoin.  Eulin  à 
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chaque  descente  de  train  , on  met  en  mouvement  un  convoi  ascendant  qui  fait  contre- 
poids. 

Le  plan  incliné  d’Aiken  est  desservi  par  une  machine  fixe.  Je  n’ai  entendu  parler 
d’aucun  accident  auquel  il  ait  donné  lieu. 

Les  rayons  des  courbes  du  chemin  de  fer  de  Charleston  sont  en  général  assez 
étendus.  Une  seule  fois,  ou  a été  obligé  d’en  admettre  un  de  271”,  à l'entrée  de 
Charleston.  C’est  l’exagération  des  prétentions  d’un  propriétaire  qui  a mis  la  com- 
pagnie dans  la  nécessité  de  déroger  à la  règle  qu’elle  s’était  tracée,  de  n’avoir  que  de 
grands  rayons. 

Il  n’existe  sur  tout  le  chemin  de  fer  qu’un  seul  pont  ; il  est  sur  l'F.disto.  11  n’a 
que  40”  de  long,  et  a coûté  10,000  fr. 

Le  chemin  n'a  qu’une  voie  ; mais  d'espace  en  espace  il  offre  des  gares  d’évitement. 
En  1835  ces  gares  étaient  au  nombre  de  dix-huit,  indépendamment  des  dépôts  et 
magasins  de  Charleston  et  de  llamburg.  Elles  étaient  également  réparties  sur  toute 
la  longueur  du  chemin.  Chacune  d'elles  était  accompagnée  d'une  pompe  et  d’un 
petit  réservoir  pour  l’alimentation  des  locomotives , ainsi  que  d'un  chantier  couvert 
pour  le  bois  à brûler.  La  longueur  de  chaque  gare  est  de  198"  moyennement; 
quelques-unes  ont  244”.  Il  existait  en  outre  des  pompes  avec  réservoirs,  et  des 
chantiers  de  bois , sur  cinq  autres  points  intermédiaires. 

On  avait  établi  des  magasins  clos  en  planches , sur  dix  points. 

Nous  avons  dit  que  ce  chemin  de  fer  avait  été  commencé  dans  les  premiers  jours 
de  1831.  11  fut  livré  à la  circulation  sur  toute  son  étendue  à la  fin  de  1833.  11  a 
été,  jusqu’en  1838,  le  plus  long  chemin  de  fer  des  deux  hémisphères. 

Avec  un  matériel  considérable , avec  toutes  les  constructions  accessoires , et  y 
compris  le  déboursé  qu’avaient  exigé  jusqu’alors  l’exploitation  et  l'entretien  , ce 
chemin  de  fer  ne  coûtait,  en  mai  1834 , que  C millions  environ.  Sur  cette  somme,  près 
de  500,000  fr.  ont  été  produits  par  le  chemin  lui-méme.  Il  conviendrait  donc  rigou- 
reusement de  n’évaluer  les  frais  d’établissement  du  chemin,  avec  le  matériel , qu’à 
5,500,000  fr.,  ce  qui  porterait  le  prix  du  kiiom.  à 25,115  fr. 

Au  prix  de  0 millions  pour  la  totalité  du  chemin , le  kilomètre  reviendrait  à 
27,400  fr. 

Voici  comment  était  répartie  cette  dépense,  d’après  le  compte  rendu  officiel  du 
1"  mai  1834  : 


II 
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FRAIS  DE  CONSTRUCTION 
du  chemin  de  fer  de  Charleslon  à Auyusta. 


bi'pcitfc  totale. 

Dépense 
par  kilotn.  ' 

Frais  de  construction  et  d'entretien  de  la  voie,  fer  non  compris 

! Achat  ot  transport  des  bandes  de  fer  pour  rails 597, G67  fr.  < 

1 Chevilles  de  fer  pour  la  pose  de  ces  bamlcs  et  dressage  des  bandes.  . . 93,477  j 

Terrains  do  chemin  de  fer  proprement  dit.  15,065  fr.  - 

1 Achat  d'emplacements  et  construction  de  bâtiments 103,673  ] 

, Construction  d'ateliers  pour  la  confection  et  la  réparation  des  outils,  cl  mise  en 

(ouvre  de  ces  ateliers  jusqu'au  1“  mai  1834 

Traitement  des  ingénieurs,  à partir  du  23  octobre  1829,  y compris  leurs  frais  de 

fr. 

3,315,078 

601,144 

fr. 

15,138 

3,156 

118,738 

512  j 

378,700 

1,729 

voyages  cl  le  salaire  de  leurs  cmplovés 

404,736 

1,848  1 

j Frais  d'administration  et  de  bureau  , y compris  la  police  de  la  route  et  des  stations  et 

les  frais  de  perception,  jusqu'au  l«*  mai  1834 

' Achat  du  matériel  d’exploitation,  locomotives , voitures  et  wagons,  machine  à va- 

210,760 

902 

peur  do  plan  incliné,  service  et  entretien  des  locomotives,  voitures  et  wagons. 

776,005 

106,394 

Dépenses  préliminaires  d'exploration  et  frais  divers 

486 

Total 

6,001 ,8536. 

27.404  fr. 

La  compagnie  devait  encore,  à cette  époque,  une  somme  de 

77,256 

353 

Ce  qui  porterait  la  dépense  totale  à 

6,078,811  fr 

27 ,757  6. 

La  compagnie,  pour  subvenir  à ces  dépenses,  avait  eu  les  ressources  suivantes  : 


Versements  des  actionnaires 3,900,160  fr. 

Prêt  fait  par  l'Etat 533,333 

Prêts  individuels 349,867 

Avances  faites  par  les  banques.  . . 708,267 

Produits  du  chemin  de  fer,  réalisés  . (31,140 

Terrains  veudus 15,003 

Intérêts  de  fonds 6,696 

Créances  et  reste  de  l'actif 57,089 

Total 6, 001,555  fr 


La  plupart  des  propriétaires  ont  abandonné  gratuitement  les  terrains  à la  compagnie, 
sur  une  largeur  de  CI"1,  et  l'ont  autorisée  à prendre,  le  long  de  la  ligne,  le  bois  que  le 
système  spécial  adopté  par  elle  réclamait  en  grande  quantité.  Le  sol  était,  il  est  vrai, 
sans  valeur  jusqu’aux  environs  de  Hamburg.  Déduction  faite  de  l’entrée  à Charleslon 
et  de  l’emplacement  des  gares  et  magasins  à Hamburg,  la  compagnie  n’a  eu  à payer  aux 
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propriétaires  que  15,060  fr.,  soit  69  fr.  par  kilon.  Avec  la  construction  des  bâti- 
ments de  l'administration  à Charleston,  celle  des  magasins  de  Hambnrget  l'établisse- 
ment des  dépôts  en  divers  points  intermédiaires,  les  indemnités  ne  se  sont  élevées 
qu’à  1 18,738  fr. 

A l’époque  où  fut  rendu  le  compte  dont  nous  venons  de  présenter  le  résumé,  le  ma- 
tériel de  la  compagnie  se  composait  de  : 

15  locomotives. 

14  voitures  à vingt  places,  et  elle  devait  prochainement  en  avoir  24. 

90  wagons. 

Dans  le  rapport  du  ministre  des  tinances  de  la  fédération,  en  date  du  12  décembre 
1838,  le  nombre  des  locomotives  de  La  compagnie  est  porté  à 27. 

Les  voitures  employées  sur  ce  chemin  de  fer  offrent,  d’une  extrémité  à l’autre,  un 
marchepied  continu  qui  est  placé  à une  faible  élévation  au-dessus  du  sol  ; c'est  une 
simple  planche  de  0“,40  de  largeur.  Au  moyen  de  la  série  de  marchepieds  que  pré- 
sente la  série  des  voitures,  le  conducteur  peut  aller  à chaque  instant , même  pendant 
la  marche,  d’une  extrémité  du  train  à l’autre.  Chaque  marchepied  est  supporté  par 
trois  pièces  horizontales  fixées  au  train  de  la  voilure.  En  dessus  de  ce  marchepied 
continu  , il  y a un  deuxième  échelon.  Cette  disposition  est  commode  pour  les  voya- 
geurs. Elle  rend  les  accidents  impossibles  lorsqu'ou  monte  dans  les  voitures  ou  qu’on 
en  descend. 

Les  voitures  successives  de  chaque  convoi  sont  cramponnées  les  unes  aux  autres  par 
les  quatre  coins,  au  lieu  de  n’avoir  d’attaches  que  par  le  milieu. 

Le  chemin  de  fer  de  Charleston  à Augusta  fut  entrepris  sous  les  auspices  des  ci- 
toyens les  plus  honorables  de  Charleston , désireux  d'attirer  dans  leur  cité  une 
partie  du  coton  qui  d'Augusla  descend  au  port  de  Savannah,  par  ia  rivière  du  même 
nom,  au  moyen  de  bateaux  à vapeur  remorqueurs.  Le  prix  habituel  de  ce  transport  par 
eau  était,  en  1834,  d’un  demi-dotl.  par  balle.  Quoique  la  compagnie  du  chemin  de  fer 
dût  prendre  le  double  pour  amener  le  colon  d'Augusla  à Charleston,  elle  espérait  voi- 
turer  une  bonne  part  de  ce  coton.  Elle  motivait  cette  espérance  sur  diverses  considéra- 
tions telles  que  celles-ci  : 

1°  En  dcini-doll.  de  plus  est  une  somme  insignifiante,  comparativement  à la  valeur 
d’une  balle,  puisqu’une  balle  vaut,  selon  les  temps  et  les  qualités,  26  à 50  doll.  Les 
planteurs  ou  les  commerçants  ne  devaient  pas  regarder  à celle  dépense,  s’il  s’agissait 
pour  eux  d’atteindre  un  marché  plus  important.  Or  le  marché  de  Charleston,  même 
avant  que  le  chemin  de  fer  ne  fût  livré  à la  circulation,  primait  celui  de  Savannah, 
à l’égard  des  marchandises  autres  que  le  colon;  et  sous  le  rapport  du  coton  il  lui  était 
au  moins  égal. 

2"  Par  la  rivière  il  faut  payer  une  assurance  de  1/4  ou  même  1/2  pour  cent.  La  com- 
pagnie du  chemin  de  fer  transporterait  à ses  risques  et  périls. 

3"  Le  marchand  qui  veut  vendre  lui-même  son  coton  au  port  pourrait  aller  d'Augusla 
à Charleston,  y faire  ses  emplettes,  et  être  rentré  à Augusta  le  troisième  jour,  à six 
heures  du  soir.  Pour  aller  à Savannah,  en  bateau  à vapeur,  il  faut  au  moins  quarante - 
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huit  heures,  quelquefois  quatre  jours,  et  pour  remonter,  trois  ou  quatre  jours  au 
moius.  Le  chemin  de  fer  fournirait  donc  le  moyen  d’économiser  de  sept  à neuf  jours. 
Or,  on  sait  à quel  point  les  Américains  tiennent  à épargner  le  temps. 

La  compagnie  comptait  donc  recevoir,  pour  le  transport  de  la  moitié  du  coton  qui  se 
vendait  alors  à Augusta,  c'est-à-dire  pour  environ  100,000  balles,  533,333  fr.  au  moins. 
Elle  pensait  aussi  qu'il  se  créerait  bientôt  un  mouvement  animé  de  voyageurs,  quoi- 
que jusque-là  il  n’y  eût  eu  que  peu  de  rapports  entre  Charleston  et  Augusta. 

line  recette  brute  de  1,000,000  fr.  apparaissait  à la  compagnie  et  aux  hommes  les 
plus  éclairés  de  Charleston,  comme  étant  dans  l’ordre  des  probabilités. 

Les  prévisions  de  la  compagnie  ne  se  sont  pas  réalisées  exactement.  A l’égard  du 
coton,  par  exemple,  il  ne  vient  à Charleston  qu’une  faible  partie  de  celui  qui  est 
vendu  à Augusta.  Ainsi,  sur  la  récolte  de  1835  qui  amena  au  marché  d’Augusta  175,000 
balles , 35,000  seulement  ont  été  transportées  à Charleston.  Mais  en  revanche  le  pro- 
duit des  voyageurs  a dépassé  ce  qu’on  en  attendait,  et  le  revenu  brut  du  chemin  de  fer 
s’est  rapidement  approché  de  1,600,000  fr. 

Voici  quelles  ont  été  la  circulation  et  la  recette  depuis  le  1"  janvier  1834  jusqu'au 
1"  janvier  1838  : 


MOUVEMENT  ET  RECETTE,  DE  1834  A 1837, 
du  chemin  de  fer  de  Charleston  à Augusta. 


■Bai 

MARCHA  BOISES. 
Recette. 

TRANSPORT 
de*  dépêche*. 
Recette. 

RECETTE 

totale. 

NOMBRE 

de 

balle»  de  coton 
transportées. 

■ 

Rwfilc. 

fr. 

fr. 

fr. 

•fr. 

. 1831 

20,619 

121,600 

413.808 

22,901 

888,309 

24,367 

1833 

34,283 

381.403 

702,891 

44,661 

1,331,937 

34,760 

1836 

39,216 

693,237 

746,813 

8.517 

1,418,397 

23,497 

4837 

41,331 

703,504 

737,133 

36,219 

1.499,158 

34,393 

L’année  1838  s’ouvrit  sous  les  plus  heureux  auspices.  Le  revenu  brut  des  six  pre- 
miers mois  monta  à 875,000  fr.,  c’est-à-dire  à 224,820  fr.  de  plus  que  celui  du  premier 
semestre  de  1837.  J’ignore  quelle  est  la  portion  de  ce  revenu  qui  représente  le  bénéfice 
net.  Le  senl  renseignement  que  j’aie  pu  recueillir  à ce  sujet , c’est  que,  pendant  le  der- 


nier semestre  de  1835  (1),  la  compagnie  ayant  reçu 755,363  fr. 

En  a dépensé 500,472 

Il  y a donc  eu  un  bénéfice  net  de 254,801 


A ce  compte,  le  revenu  annuel  eût  été  de  500,780  fr.,  c’est-à-dire  d'un  peu  plus  de 


(I)  American  Almanac,  1837,  pag.  244. 
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9 pour  cent  du  capital  primitif  de  5,500,000  fr.;  mais  ces  bénéfices,  au  lieu  d'ètre  dis- 
tribués aux  actionnaires  sous  forme  de  dividendes,  ont  été  employés,  au  moins  eu 
partie,  à remplacer  par  des  remblais  les  cbarpcnles  sur  lesquelles  le  chemin  de  fer 
était  suspendu,  car  la  compagnie  a compris  qu’il  ne  lui  était  pas  permis  de  laisser  à 
son  ouvrage  le  caractère  éminemment  provisoire  quelle  avait  été  forcée  de  lui  donner 
d'abord.  Au  commencement  de  1838,  on  avait  remblayé  presque  partout. 

Lorsque  je  visitai  ce  chemin,  en  1834,  il  n’était  pas  possible  eucore  de  se  former  une 
idée  exacte  de  ce  qu’y  coûtait  le  transport.  La  compagnie  achetait  la  corde  de  pin  à rai- 
son de  1 doll.25  ou  même  de  1 doll.,  rendue  aux  dépôts.  Au  prix  de  1 doll.  par  corde  de 
3m  r"l,.,()l , le  stère  revient  à I fr.  48  c.  Il  fallait  trois  cordes  et  demie  par  voyage,  avec 
une  bonne  machine.  Il  y avait  de  plus,  pour  le  service  de  la  machine , des  salaires  jour- 
naliers montantà  18  fr.  GC  c.  A ces  déboursés  divers  il  faudrait  ajouter  l'achat  de  l’huile 
et  de  l'étoupe,  l'entretien  et  la  moins  value. 

Le  prix  des  places  est,  entre  Charleston  et  Hamburg , de  3G  fr.;  c’est  par  kilorn. 
0 fr.  164.  Les  voyageurs  en  petit  nombre,  qui  ne  parcourent  qu'une  partie  du  chemin 
île  fer,  payent  sur  le  pied  de  0 fr.  ICC,  qui  est  le  maximum  fixé  par  l’acte  d’autorisa- 
tion. Pour  la  merchandizc,  le  prix  du  transport  était,  en  1834,  de  1/2  doll.  par  cent 
Ih  res,  ce  qui  revient  à 0 fr.  2G9  par  tonne  et  par  kilorn.  Pour  le  coton , la  compa- 
gnie avait  réduit  son  tarif  à 0 fr.  15. 

La  vitesse  des  convois  où  il  y a des  voyageurs,  et  c’est  le  cas  habituel,  est  commu- 
nément de  24  à 25  kilorn.  à l’heure.  Quelquefois  elle  s’élève  à 30  ou  32  kilorn.  et  même 
à 40  kilom.  Là  où  le  chemin  de  fer  repose  sur  une  charpente  élevée,  et  dans  les  courbes, 
on  se  restreint  à 16  ou  20  kilom.  ; sur  un  petit  nombre  de  points,  on  ne  dépasse  pas  10 
à 12  kilom.  En  somme,  pour  faire  les  219  kilom.  de  Charleston  à Augusta,  on  met  onze 
heures  trente  minutes,  y compris  trois  quarts  d’heure  pour  le  déjeuner  et  le  dîner.  Il 
reste  ainsi  dix  heures  quarante-cinq  minutes  pour  le  trajet  et  pour  les  moindres  temps 
d'arrêt.  I-a  compagnie,  qui  tient  à ne  pas  compromettre  les  voyageurs  et  à ménager 
son  chemin,  inflige  à ses  conducteurs  une  amende  de  5 doll.  quand  ils  arrivent  trop  tôt. 

Nous  dirons  plus  tard  comment  le  chemin  de  fer  d’Augusta  a été  prolongé  vers 
l’ouest  et  le  nord , par  le  chemin  de  fer  de  Géorgie,  qui  va  d’Augnsla  à un  point  situé 
un  peu  au  S. -O.  de  Decatur  dans  le  comté  de  Kalb.  Au  moyen  d’autres  lignes  dont 
il  sera  question  bientôt,  le  chemin  de  Géorgie  servira  à rattacher  Augusta,  et  par 
conséquent  Charleston,  d’une  part  à la  Nouvelle-Orléans,  d'autre  part  à Knoxville 
dans  l’Etat  de  Tennessee.  Knoxville  est  considéré  comme  occupant  une  position  cen- 
trale dans  la  topographie  des  Etats-Unis;  pour  toutes  les  plus  importantes  com- 
munications du  Sud-Ouest,  on  s’est  imposé  la  condition  de  rallier  celte  ville  ( Voir 
page  41). 


Digitized  by  Google 


150 


SECONDE  PARTIE.  SECTION  V.  CHAPITRE  II, 


CHAPITRE  11. 

continuation  dn  cbemin  de  fer  de  charleston  à l'Obio. 


CoNridèrafioiijr  général™  sur  ce  sujet.  — Sensation  produite  dans  les  États  du  Sud  par  le  prompt  achèvement  du  che- 
min de  fer  de  Charleston  à Augasta.— Déchéance  commerciale  du  Sud  relativement  aux  États  du  Nord. — Ce  qu  étaient 
les  importations  respectives  du  Sud  cl  du  Nord  sons  la  domination  anglaise,  et  immédiatement  après;  ce  quelles 
sont  aujourd’hui.  — Exportations  respectives Désir  des  habitants  du  Sud  de  conquérir  leur  indépendance  commer- 

ciale. — Facilité  que  leur  donne , pour  atteindre  ce  but,  le  commerce  du  colon.  — Progrès  de  la  culture  du  coton  aux 
États-Unis.  — Du  rôle  immense  que  joue  le  colon  dans  le  commerce  d'exportation  de  f Union.  — Nécessité  den 
grand  port  de  commerce  dans  le  .Sud , sur  l’Atlantique.  — Tendance  du  commerce  à la  centralisation  ; diverses  circon- 
stances en  limitent  cejiendanl  les  effets.  — Donne  situation  de  Charleston  pour  devenir  une  métropole  commerciale.  — 
De  son  exportation  en  coton  comparée  à celle  des  autres  ports  de  l'Union  en  1831.  — Sous  ce  rapport  Charleston  <lé- 
passait  autrefois  la  Nouvelle-Orléans.  — l.c  bateau  à vapeur  a renversé  la  balance.  — Avantages  qui  résulteraient, 
pour  les  États  de  l’intérieur  et  pour  ceux  du  littoral,  d'un  chemin  de  fer  de  Charleston  à l'Ohio  ; exemple  tiré  des  prix 
de  1a  faune  et  dn  coton  eu  1838.  — Denrées  alimentaires  et  coloniales.  — Mines  de  fer  cl  de  charbon.  — Le  chemin 
de  fer  de  Charleston  à l'Ohio  doit  être  dirigé  vers  Cincinnati  et  Louisville.  — Des  communications  avec  lesquelles  il 
s'embrancherait. 

Tracé  du  chemin  de  fer  de  Charleston  ri  l’Ohio.  — Tracé  il  l'est  de  la  ligne  du  versant  des  eaux.  — Cols  déprimés.  — 
l'entes  relativement  favorables.  — Pentes  douces  , à l’ouest  de  la  ligne  du  versant  des  eaux  dans  la  vallée  du  Freud» 
Brnad.  — Courbes.  — Comparaison  avec  d'autres  tracés  de  chemin  de  fer  au  cœur  des  monts  AlicgUanys.  — Crète 
de  Cumberland.  — Développement  du  tracé.  — Dépense  estimative. 

Travaux  effectués.  — Convention  d'Estilville  en  1831.  — Convention  d'Ashoille  en  1832.  — Études  par  le  colonel 
Long.  — Chaleur  avec  laquelle  est  accueilli , dans  la  Caroline  du  Sud  , le  projet  d’on  chemin  de  fer  de  Charleston  à 
l'Ohio. — Études  du  capitaine  Williams. — Convention  de  Knoxville.  — Constitution  de  la  compagnie. — Aspect 
favorable  de  l'entreprise  en  1838.  — Encouragements  donnés  par  divers  États.  — Mauvais  vouloir  de  l'Étal  de  ken- 
tucky.  — Régie  que  s'est  imposée  la  compagnie;  spécialité  des  fon<ls.  — Privilège  de  faire  la  banque  qui  lui  a été 
concédé  par  la  plupart  des  États  intéressés.  — Acquisition  du  chemin  de  Charleston  à Augusta.  — Exécution  du 
tronçon  de  Branchvillc  à Columbia.  — Découragement  cl  temps  d’arrêt  en  1838. — Concurrence  redoutée  do  chemin  de 
fer  de  knoxville  par  Greenslxtro  et  Dccatur.  — Nécessité  pour  Cbarlcston  de  reprendre  l'entreprise. 


considérations  générales  sur  un  chemin  de  fer  de  charleston  â l'Obio. 

Quoique,  après  tout,  ie  chemin  de  fer  de  Charleston  à Augusla  ne  fut  qu'une  con- 
struction passagère  analogue,  avons-nous  dit,  relativement  à l’industrie,  aux  travaux 
de  campagne  qu’improvisent  les  armées,  son  prompt  achèvement  fut  un  événement 
d’une  grande  portée.  Il  fit  une  vive  impression  dans  lesÉlaLsdu  Sud.  Les  citoyens  de 
ces  Liais  reprirent  confiance  en  eux-mèmes. 

A cette  époque,  les  habitants  des  États  du  Sud  voisins  de  l’Atlantique  étaient  frap- 
pés de  cette  circonstance  que  leur  commerce  et  celui  des  États  du  Sud-Ouest  avec 
l’Europe  avait  lieu  par  l'intermédiaire  des  métropoles  du  Nord,  surtout  pour  ce  qui 
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concernait  l’importation,  et  que  ce  qui  échappait  au  monopole  dont  s’était  emparée 
l’intelligente  et  active  population  de  New-York  (car,  commercialement  parlant,  Phi- 
ladelphie, Boston  et  Baltimore  ne  sont  plus  que  les  succursales  de  celte  puissante  cité), 
subissait  le  détour  de  la  Nouvelle -Orléans.  Il  leur  semblait  qu’ils  étaient  ainsi  placés 
dans  une  condition  de  dépendance  qui  leur  était  insupportable,  et  ils  étaient  jaloux 
de  sen  affranchir.  Ils  se  souvenaient  que , sous  le  régime  colonial , les  importations 
réunies  de  la  Caroline  du  Sud  et  de  la  Virginie  dépassaient  la  somme  de  celles  de 
New- York,  de  la  Pensylvanie  et  des  provinces  de  la  Nouvelle-Angleterre,  et  qu’en 
1791,  plusieurs  années  après  la  reconnaissance  des  Blais-Unis  par  la  Grande-Bretagne, 
les  importations  de  la  Caroline  du  Sud  et  de  la  Virginie  dépassaient  d’un  tiers  environ 
celles  de  New-York,  qui  aujourd’hui  importe  à lui  seul  vingt-cinq  ou  trente  fois  autant 
que  la  Virginie  et  la  Caroline  du  Sud  ensemble  (I).  Les  débats  auxquels  donnait  lieu 


(1)  En  1760,  les  importations  des  diverses  colonies  étaient  représentées  par  les  valeurs  suivantes 


Virginie 21,401,000  fr. 

Province*  de  la  Nouvelle-Angleterre 11,166,000 

New- York . 4,772,000 

Pensylvanie 10,100,000 

Carolioe  du  Sud 14,014,000 

Total  pour  la  Virginie  et  la  Caroline  du  Sud 35,606.000 

Total  pour  la  Nouvelle- Angleterre , New-York  el  la 
Pensylvanie 29,037,000 

En  1791,  les  importations  étaient  : 

Pour  New-York 17,164,000  fr. 

Pbur  la  Virginie  et  la  Caroline  du  Sud.  . ........  21,305,000 


Pour  New-York 17,164,000  fr. 

Pbur  la  Virginie  et  la  Caroline  du  Sud.  . ........  21,305,000 

\ oici  ce  que  depuis  lors  ont  élé  ces  importations  respectives  à diverses  époques  : 


1821 

1832 

1837 

1839 

New-York 

fr. 

122,066,667 

Tr. 

304,000,000 

tr. 

422,912.317 

fr. 

532.706,336 

\ irginie  et  Caroline  du  Sud. . . . 

39,416,000 

9,402,667 

17,731,851 

21,330,875 

I.  importation  totale  de  I'Lnion  a été  en  1639  de  861,491,371  fr. 

Ainsi  l'Etat  de  New-York  en  a,  pour  lui  seul,  les  cinq  huitièmes. 

I>a  \ irginie  et  la  Caroline  du  Sud  réunies  n’en  ont  obtenu  qu’un  quarantième,  c'est-à-dire  vingt-cinq  fois  moins. 

Pour  (exportation,  le  partage  n'est  pas  tout  à fait  aussi  inégal  : ainsi,  en  1839,  sur  une  masse  représentant 
«45,181,885  fr., 

L’État  de  New-York  a eu.  . . . 177,4»,862  fr.  ou  27  1,2  pour  cent. 

La  Virginie 27.665.045  ou  4 1.4  — 

U Caroline  du  Sud 55,136,848  ou  8 1.  2 — 

l«  reste  s est  réparti  principalement  entre  la  Louisiane  el  les  États  cotonniers  «f  Alabama  et  de  Géorgie. 

Cependant  une  certaine  quantité  de  diverses  denrées  du  Midi,  et  nutammentdu  coton  qu'il  récolte  seul,  est  allée  à 
New  York  s'embarquer  pour  1 Europe. 
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la  question  de  l’esclavage,  augmentaient  en  eux  le  désir  de  se  créer  une  existence 
commerciale  indépendante.  La  nécessité  de  constituer,  sur  la  partie  méridionale  du 
littoral  de  l'Atlantique,  quelque  grand  centre  d’exportation  ou  d'importation  qui  fût 
en  rapport  immédiat  avec  l’étranger,  préoccupait  non-seulement  leurs  commerçants, 
niais  aussi  et  plus  vivement  encore  peut-être  leurs  hommes  politiques.  Les  passions, 
soulevées  par  la  crise  toute  récente  alors  de  la  nullification , sommeillaient,  mais  n'é- 
taient point  étouffées.  Elles  ne  le  sont  pas  encore. 

Ils  sentaient  qu'ils  étaient  parfaitement  en  position  de  se  donner  cette  indépendance 
commerciale  qu'ils  ambitionnaient;  qu’à  cet  égard,  ils  possédaient  des  ressources  ma- 
térielles comparables  sans  contredit,  sinon  supérieures,  à celles  des  États  du  Nord, 
depuis  qu'ils  avaient  acclimaté  et  développé  chez  eux,  sur  une  échelle  gigantesque, 
la  culture  du  coton.  Avant  l’Indépendance,  cette  culture  était  inconnue  aux  États- 
Unis.  En  1784,  dit  M.  Haines  (t),  un  navire  américain  étant  arrivé  à Liverpool  avec 
huit  balles  de  coton,  les  employés  des  douanes  les  saisirent,  persuadés  que  ce  coton 
ne  pouvait  provenir  du  sol  des  nouvelles  républiques.  Eu  1834,  les  États-Unis  produi- 
saient, selon  M.  L.  Woodbury,  ministre  des  finances  (2),  plus  de  la  moitié  de  la  récolte 
en  colon  de  l'univers  entier,  209,000,000  kilog.  sur  408,000,000  kilog.  (3).  Comme 
il  est  fort  difficile,  sinon  impossible,  d’apprécier  avec  une  certaine  exactitude  la  produc- 
tion du  Mexique,  de  l’Inde,  et  surtout  celle  de  la  Chine,  à cette  estimation,  nécessaire  • 
ment  hypothétique,  nous  en  ajouterons  une  autre  plus  digne  de  confiance , qu'a  pré- 
sentée aussi  M.  Woodbury,  et  qui  montrera  nettement  la  prépondérance  acquise  sous 
ce  rapport  par  les  États-Unis.  En  1834,  la  quantité  de  coton  livrée  au  commerce  géné- 
ral (c’est-à-dire  indépendamment  de  leur  consommation  propre)  par  les  divers  pays  co- 
tonniers, était  de  242,909,050  kilogrammes.  Le  contingent  fourni  par  les  États-Unis 
seuls  a été  de  174,445,050  kilogrammes,  c’est-à-dire  de  72  pour  cent  de  la  totalité  (4). 


,1)  Ilistory  of  col  Ion  manufacture , page  301. 

(2)  Rapport  du  29  février  1836. 

(3)  Savoir  : 

États-l  ni* * 

Brésil * 

Mexique  et  divers  pays  de  l'Amérique  du  Sud  autres 

que  le  Brésil . . 

Antilles * 

Égypfa 

Autres  pays  d'Afrique 

Inde.  . 

Autres  pays  d'Asie 

Pays  divers 


208,361,000  kilog. 

13.002.000 

13.869.000 

3.627.000 

11.486.000 

15.416.000 

83.879.000 

49.871.000 

3.890.000 


(4}  Savoir  : 


Total, 


408,207,000  kilog. 


États- L’uis 

Brésil 

Mexique  et  divers  pays  de  l'Amérique  du  Sud , 
autres  que  le  Brésil 


174,445,630  kilog. 
13,602,000 


3,173,800 


A reporter . 


191,221,450  kilog. 
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Depuis  1834,  la  culture  du  coton  a fait  de  grands  progrès  aux  États-Unis,  tandis  que 
presque  partout  ailleurs  elle  est  restée  stationnaire.  La  récolte  de  1835,  qui  fut  abon- 
dante, car  elle  monta  à 225,180,644  kilogrammes,  cl  qui  se  vendit  bien,  a été  évaluée 
à la  somme  énorme  de  552  millions  de  fr.  (1).  Celle  de  1837  a dépasse  de  beaucoup 
toutes  les  précédentes;  elle  a atteint  297,733,170  kilogrammes.  Mais  à cause  de  la 
baisse  des  prix,  elie.a  été  estimée  à 422,933,300  fr.  seulement.  Enfin,  en  1840,  la  récolle 
a été  au  delà  de  ce  qui  était  considéré  comme  la  limite  du  possible;  elle  est  montée 
à 300,412,000  kilogrammes  (2, 177 ,835  balles).  Quanta  l’importance  de  cette  culture 
sous  le  rapport  du  commerce  d’exportationde  l'Amérique  du  Nord,  point  essentiel  chez 
un  peuple  navigateur,  pour  en  donner  une  idée,  nous  nous  bornerons  à citer  deux  faits  : 
les  innombrables  fabriques  de  l’Angleterre,  celles  de  la  France  et  du  reste  de  l’Eu- 
rope tirent  maintenant  des  États-Unis  les  cinq  sixièmes  (2)  du  coton  qui  les  alimente, 
et  sur  la  valeur  totale  des  exportations  indigènes  des  États-Unis,  le  colon  brut,  à lui  seul, 


«rporl 191,231.430  kilog. 

Antilles S, 8ï7,2ii O 

Égypte  el  autre»  paya  d'Afrique . 10,428,200 

Inde 30,272,000 

Pays  divers 1,300,200 

Total 242,900,090  kilog. 


(1)  En  France  la  récolte  des  vins  est  évaluée  à one  somme  plus  forte,  c’est-à-dire  à 600  millions  nu  moins ; 
mais  elle  ne  fournit  que  le  dixiéme  environ  de  cctlc  somme  au  commerce  d’exportation , tandis  que  le  coton  exporté 
des  États-rnis  réprésente  une  valeur  déplus  de  300  millions. 

(2)  Voici,  par  exemple,  comment,  en  France,  &e  sont  développées  la  consommation  du  coton  de  toute  provenance  et 
celle  du  coton  des  États-Unis  : 


: 

I 

COTOX  DE  TOCTE  PROVLXIXUE. 

U.OTOX  DES  ÊTVTS  UXJS. 

rnopomriox 

du  rolon 
de»  Ëuu-Uaii 
cii  centièmes. 

S' 

kilog. 

kilog. 

J 1827 

29.684.383 

21,880,(188 

74 

8 1628 

27,373,163 

„ 21.617,131 

79 

jj  1820 

31,830,001 

23,844.168 

81 

? 183*1 

*9,300,433 

23,149,891 

79 

: 1831 

28,229,487 

22,778,352 

81 

1832 

33,630.417 

27,383,181 

81 

1833 

33,600.819 

28,819,237 

81 

1831 

36,034.936 

31.886,816 

83 

1 1833 

38,730,819 

32,322.818 

83 

1836 

44,331,604 

36,367,951 

82 

j 1837 

43.828,787 

36,468,333 

83 

1838 

31,238,620 

43,780,047 

83 

1 1839 

40,334  278 

34,832,024 

86 

il-  20 
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était  compté  pour  les  trois  cinquièmes  ew  1834 , et  pour  les  quatre  cinquièmes  en  1837  (1  ). 

M.  VToodhury  estimait,  en  1836,  que  le  capital  représenté  par  les  plantations  rte 
coton,  aux  États-Unis , n’était  pas  de  moins  rte  4 milliards  230  millions. 

Le  commerce  proprement  dit , le  commerce  maritime  surtout , est  éminemment 
centralisateur.  C’est  pour  lui  un  impérieux  besoin  que  de  concentrer  la  masse  des 
affaires  dans  un  petit  nombre  de  places , et  de  constituer  de  grands  marchés.  Lorsque 
des  foies  de  transport  perfectionnées  facilitent  cette  tendance,  il  y cède  invinci- 
blement. Ilans  chaque  pays  on  voit  le  négoce  extérieur  s’agglomérer  dans  deux,  trois 
ou  quatre  ports,  qui  ne  laissent  guère  aux  autres  qne  le  cabotage,  ou  nne  nature  toute 
spéciale  de  transport  qn'il  serait  impossible  de  leur  disputer.  Ainsi , dans  la  Grande- 
Bretagne,  Londres  et  Livcrpool  ont  absorbé  les  relations  commerciales  avec 
l'étranger.  Si  d’autres  ports,  tels  que  New-Caslle,  Snnderlaml  et  White-Haven , 
offrent  nn  mouvement  maritime  fort  animé,  ils  en  sont  redevables  exclusivement  à 
une  matière  encom branle  et  de  peu  de  valeur,  dont  ils  sont  les  dépôts  naturels,  et  que 
l’étranger  réclame  en  grande  quantité , c'est-à-dire  à la  houille  qui  s’exploite  autour 
d’eux  ; ils  ont  une  grande  navigation  , mais  ils  n’ont  pas  uu  grand  commerce. 
De  même  en  France , depuis  que  nous  avons  des  canaux , et  que  nous  commençons  à 
construire  des  chemins  de  fer,  on  peut  croire  que  nous  tendons  5 n'avoir  qu’un  grand 
port  de  commerce  sur  la  Méditerranée,  comme  Marseille;  un  sur  l’Océan,  comme 
Iîordcaux  ; un  troisième  dans  la  Manche , comme  le  Havre  ; et  dans  la  mer  du  Nord , 
qui  touche  à nos  départements  les  plus  riches , un  port  florissant , comme  Dunkerque. 
Malgré  la  longueur  de  notre  littoral  de  l’Océan,  malgré  l’étendue  extraordinaire  du 
bassin  de  la  Loire,  pour  que  Nantes  entre  en  partage  avec  Bordeaux  et  le  Havre,  il  ne 
faudra  rien  moins  que  des  communications  propres  à remplacer  la  Loire,  qui  n’est  plus 
qu'un  fleuve  nominal.  De  même  enfin  aux  États-Unis,  le  port  de  New- York  a fini  par 
attirer  à lui  les  grandes  opérations  maritimes  des  ports  voisins,  pendant  longtemps  ses 
émules.  Boston  a conservé  seulement  une  partie  des  affaires  de  la  Chine;  niais  Balti- 
more est  déchue,  commercialement  parlant.  Philadelphie,  sous  le  même  rapport,  n’est 
que  l'ombre  d’elle-mènie,  et  sou  port  serait  désert  si  le  commerce  de  l'anthracite , que 
l’on  ne  saurait  lui  disputer,  n’y  amenait  une  certaine  quantité  de  navires.  On  pourrait 
donc  croire  que  l’Union  ne  doit  plus  avoir  que  deux  grands  ports  de  commerce 


(I)  Voici  quelle?  ent  été,  d'après  les  tableaux  officiels  du  commerce  et  de  la  navigation  ( Report*  on  Trade  and  A'avi. 
galion  of  the  L'niled  Siale * la  valeur  de  tons  les  produits  d'origine  américaine  exportés  de  l'Amérique  du  Mord,  et 
«Me  du  coton,  en  IMS  et  1î>37  : 


| AJIXÊKS- 

■XPOflTATKXX  TOTALE. 

BXP01TATIO*  ex  cotox. 

| 

fr. 

fr. 

Il  1831 

432,181,330 

283,723,000 

| 1637 

309,073,000 

337,580,000 

Kl  cette  augmentation  de  la  proportion  correspondante  au  coton,  au  liea  d’être  accidentelle,  est  un  fait  conlino,  quoique, 
en  1808  et  , lu  rotoi»  ait  représenté  une  proportion  un  pen  moindre  que»  1W7. 
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étranger:  New-York  pour  le  littoral  ,de  l'Atlantique , et  la  Nouvelle-Orléans  pour  la 
grande  Vallée  Intérieure  de  l’Amérique  du  Nord. 

Cepeudaut  cot  esprit  centralisateur  du  commerce  n’est  pas  absolu.  Chacun  des 
grands  ports  de  commerce  extérieur  que  possède  un  pays  a son  domaine  limité  par 
sa  situation  géographique,  parla  perfection  des  moyens  de  transporta  l’intérieur, 
par  la  spécialité  des  produits  et  aussi , jusqu’à  uu  certain  point , par  certaines  apti- 
tudes naturelles  des  populations.  Ainsi,  en  France,  il  est  impossible  de  concevoir 
la  suppression  d’une  des  trois  métropoles  d’exportation  cl  d’importation  que  nous 
signalions  tout  à l'heure.  Bien  plus , il  serait  convenable  que  Nantes  et  Dunkerque 
s’élevassent  à une  grande  existence  commerciale.  La  prospérité  simultanée  de  trois 
centres  tels  que  Marseille,  Bordeaux  et  le  Havre,  et  même  de  cinq,  en  comptant  Nantes 
et  Dunkerque,  est  au  nombre  des  conditions  de  l’équilibre  industriel  du  pays  en  géné- 
ral, et  de  son  bon  ordre  matériel.  L'intérêt  bien  entendu  de  ces  diverses  cités  Je  com- 
mande, quoiqu’au  premier  abord  ou  puisse  supposer  que  l'anéantissement  du  com- 
merce bordelais,  par  exemple,  profiterait  à Marseille  et  nu  Havre.  De  même  et  à plus 
forte  raisou,  aux  Etats-Unis,  du  moment  où  «elle  riche  culture  du  coton,  dont  les  pro- 
duits sont  à la  fois  si  volumineux  .et  si  précieux , a acquis  dans  les  F. tais  du  Sud,,  un 
développement  .dont  rien  ne  semble  devoir  arrêter  l'essor,  cl  s'est  mise  à, peser  du  plus 
grand  poids  dans  la  balance  de  la  richesse  uaiiouale  et  du  négoce  extérieur;  du  mo- 
ment où  les  progrès  de  la  population,  de  plus  eu  plus  adonnée  aux  consommations  de 
luxe,  appellent  par  tuasses  toujours  croissantes  les  productions  de  .l'industrie  étran- 
gère, il  est  inévitable  qu’il  se  forme  sur  lus  bords  de  l'Atlantique  , au  milieu  du  littoral 
de  la  région  cotonnière,  un  centre  d’exportation  et  d’importation,  une  métropole 
commerciale  ayant  en  elle-même  ses  raisons  d’être  personnelles , comme  New-York 
et  la  Nouvelle-Orléans. 

Il  serait  avantageux  à toutes  les  parties  du  Sud , même  à celles  qui  sont  loin 
de  la  mer,  qu’il  existât  dans  le  Sud,  sur  le  littoral  de  l’Atlantique,  un  grand 
port,  une  métropole  commerciale  d’importation  et  d’exportation.  Les  ports  remplis- 
sent, en  tout  pays,  le  rôle  essentiel  de  foyers  qui  vivifient  le  pays  dans  un  certaiurayou 
autour  d’eux.  Dans  les  ports  s'amassent,  plus  qu'ailleurs,  de  puissantes  fortunes  ; les  ca- 
pitaux s’y  agglomèrent;  or,  pour  les  capitaux  comme  pour  les  hommes,  Funion  fait  la 
force.  Le  négoce,  qui  use  du  crédit  et  qui  en  sent  le  prix,  connaît  aussi  tout  ce  que 
tl’on  gagne  à y faire  participer  les  -producteurs  autour  de  soi.  En  activant  les  affaires 
dans  les  ports , on  rend  donc  service  à l’intérieur;  on  facilite  au  pays  tout  entier  les 
■moyens  de  se  procurer  ce  qui  est  le  nerf  de  l’industrie,  tout  aussi  bien  que  de  la  guerre, 
ainsi  que  le  disait  un  militaire  expérimenté  du  moyen  âge,  c’est-à-dire  de  l’argent  ; ce 
qui  est  l’instrument  le  plus  infaillible  pour  créer,  à l’aide  du  travail,  la  richesse  au 
[profit  de  quelques-uns , l’aisance  et  le  bien-êlre  au  profit  de  tous , c’est-à-dire , encore 
(line  fois,  de  l’argent. 

D ailleurs,  pour  que  ce  centre  puisse]se  constituer  dans  le  Sud  , H est  évident  qu'il 
faut  établir  un  réseau  de  communications  au  moyen  duquel  les  districts  cotonniers,  pré- 
sents ou  a venir,  puissent  y déverser  leur  récolte,  cl  en  retirer  les  objets  manufacturés 
dol  Europe  et  duNord  de  l’L'uioji.  JI  est  uaturel.que,  quant  à présent  du  moins,  ce  réseau 


' Digitized  by  Google 


«36 


SECONDE  PARTIE.  SECTION  V.  CHAPITRE  II 


se  compose  à peu  près  uniquement  de  chemins  de  fer.  Le  colon  el  les  produits  de  l'indus- 
trie européenne  peuvent  supporter  le  surcroît  de  frais  de  transport  qu’imposent  les 
chemins  de  fer  comparés  aux  canaux,  surtout  en  raison  de  la  rapidité  de  circulation  que 
les  chemins  de  fer  offrent  en  retour.  Enfin , considération  décisive  dans  un  pays  tel 
que  le  Sud  , où  les  capitaux  sont  rares , aux  États-Unis  les  chemins  de  fer  coûtent  moins 
que  les  canaux.  Dès  lors,  le  système  qui  devait,  après  un  peu  de  discussion,  obtenir  la 
préférence,  est  celui  d'un  grand  chemin  de  fer  dirigé  du  littoral  vers  l'Ohio  et  le  Missis- 
sipi , au  travers  des  États  cotonniers , en  jetant  des  ramifications  à droite  et  à gauche. 

Pourvu  que  les  hommes  fussent  en  aide  à la  nature , dans  l’intérêt  du  commerce  des 
cotons  comme  sous  beaucoup  d'autres  rapports,  il  semblait  appartenir  à Charleston  de 
devenir  cette  troisième  métropole  commerciale  qui  est  nécessaire  à l'Union , et  par 
conséquent  de  servir  de  point  de  départ  au  réseau  de  chemins  de  fer  à étendre  sur  les 
États  cotonniers  jusqu'à'l’Ohio  et  au  Mississipi. 

La  Caroline  du  Sud  , de  qui  dépend  Charleston , est  avantageusement  Située , relati- 
vement aux  autres  États  où  le  coton  forme  la  hase  de  la  culture.  Ces  États  sont  : les 
deux  Carolines , la  Géorgie , l’Alabama , le  Mississipi , la  Louisiane , le  Tennessee  ; on 
peut  y joindre  le  territoire  de  la  Floride,  peu  habité  encore,  mais  dont  le  sol  et  le 
climat  conviennent  au  colon;  le  nouvel  État  d'Arkansas,  qui  en  donne  une  petite 
quantité;  et  la  Virginie,  où  ce  n’est  qu’un  produit  accessoire.  La  Louisiane,  le  Missis- 
sipi , l’Arkansas  et  l’Ouest  du  Tennessee,  forment  le  ressort  naturel  de  la  Nouvelle- 
Orléans.  L’Alabama  et  une  partie  de  la  Floride  expédient  leurs  cotons  le  plus  fréquem- 
ment par  Mobile,  quelquefois  par  la  Nouvelle-Orléans.  Tout  le  reste  est  symétrique- 
ment groupé  autour  de  la  Caroline  du  Sud.  Ainsi,  à mérite  égal  quant  à la  bonté  du 
mouillage , à la  salubrité  et  au  développement  général  des  affaires , le  port  de  la  Ca- 
roline du  Sud,  Charleston,  devait  l’emporter  sur  tous  les  autres  ports  méridionaux 
de  l’Atlantique,  pour  être  érigé  eu  troisième  métropole  commerciale  de  l’Union  (I). 


(1)  Le  tableau  suivant  indique  comment  la  culture  du  coton  s’est  développée  tlaus  ces  divers  Étals  depuis  l’origiuo 
jusqu  en  1834. 

QUANTITÉS  DE  COTON  RÉCOLTÉES 

dans  chacun  des  Etats  du  Sud  cl  du  Sud-Ouest  de  f Union,  à diverses  epjques  (en  tonnes  de  1,000  kilog.). 


ARNlit*. 

VIRGINIE. 

CAROLINE 

DO 

NORD. 

CAROLINE 

00 

Ml». 

ALARAMA. 

TtNNLSsCC. 

MISSOrRl. 

LOUMAKE. 

ARKANSAS. 

TOTAt'X 

par 

annc«. 

1791 

a 

• 

osa 

227 

a 

• 

a 

» 

• 

• 

907 

1801 

2,267 

1,813 

9,007 

4,833 

• 

. 

433 

a 

a 

• 

18,133 

; 1811 

3,027 

3,173 

18.133 

9,007 

• 

. 

1,360 

• 

907 

. 

30.207 

! 1821 

8.440 

4,830 

22,007 

20.400 

a 

9,067 

9,007 

4,833 

4,533 

• 

80,237 

1826 

11,333 

8,160 

31,733 

34,000 

907 

20,400 

20,400 

13,600 

47,227 

113 

157.873 

1833 

8,893 

4,833 

33,093 

39.893 

0,800 

29,407 

22,007 

31.733 

24,933 

340 

199,352 

1834 

4,833 

4,307 

20,489 

34,000 

9,007 

38,533 

20,400 

38,533 

28,107 

227 

207,190 

(Extrait  du  rapport  déjà  cite  de  M . ff'oodbury,  ministre  des  finances). 
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Mais,  à cet  avantage  d’une  position  centrale,  Cliarleston  en  joint  d’autres  propres 
à lui  assurer  la  préférence  sur  tous  les  ports  du  Midi,  et  particulièrement  sur  celui 
de  Savannah  , le  seul  qui  pût  sérieusement  entrer  eu  concurrence  avec  lui.  Charleston 
est  d’un  accès  plus  facile  ; il  offre  un  mouillage  plus  profond  et  plus  vaste;  il  est  plus 
salubre.  Charleston  est  incomparablement  plus  peuplé.  Sa  population  , en  1830  , était 
de  30,289  âmes.  Celle  de  Savannah,  à la  même  époque,  n'était  que  de  7,303  (1).  Déjà, 
en  1834,  Charleston  était,  de  tous  les  ports  du  littoral  de  l’Atlantique,  celui  qui  ex- 
portait le  plus  de  coton,  et  qui  recevais  soit  directement  d'Europe,  soit  par  l’inter- 
médiaire de  New-York , la  plus  forte  proportion  de  marchandises  de  prix.  D’après  le 
rapport  de  M.  Woodbury,  l'exportation  à l'étranger,  eu  coton,  des  divers  ports  du 
Sud , était  alors  comme  il  suit  : 


Charleston 30,717,830  kilog. 

Savannah 23,541,500 

Ports  de  la  Carohne  du  .Nord  cl  de  la  V irginie.  . 6,014,11X1 

Sur  le  golfe  du  Mexique,  l'exportation  était  : 

Par  la  Nouvelle-Orléans , de 74,357.600 

Par  Mobile , de.  . . 23,350,100 

En  oulre,  New-York  exportait  une  certaine  quan- 
tité de  coton  qui  lui  veuaildes  ports  du  Sud,  cl 

qui  moulait  à '.  . . . 13,715,350 

Et  divers  ports  exportaient 1 ,360,200 


Il  résulte  de  là,  qu'en  admettant  que,  par  l’effet  d'un  bon  système  de  communica- 
tion, tout  le  coton  qui  allait  chercher  des  acheteurs  étrangers,  au  loin,  sur  le  marché 
de  New-York , et  la  moitié  de  celui  qui  s’exportait  directement  par  Savannah , et  par  les 
ports  de  la  Caroline  du  Nord  et  de  la  Virginie,  se  fussent  rendus  sur  le  marché  de  Cliar- 
leslon,  la  somme  des  ventes  de  Charleston  fut  demeurée  encore  inférieure  à celle  de  la 
Nouvelle-Orléans,  dans  le  rapport  de  84  à 100.  Mais  celte  exportation  de  Charleston  n’eu 
eût  pas  moins  été  fort  considérable,  car  elle  eût  été  desdeux  tiers  supérieure  à la  quan- 
tité de  colon  de  toute  origine  que  la  France  a consommée  pendant  l'année  1834  , et  qui 
a été  de  36,934,530  kilog.  (2).  Et  il  était  hors  de  doute  qu’un  réseau  de  chemins  de 
fer,  aboutissant  sur  l'Atlantique  à Charleston,  et  ouvrant  ainsi  à cette  ville  une  vaste 
éteudue  de  pays  propre  à la  culture  du  coton,  aurait  pour  effet,  non-seulement  d’y 
attirer  directement  ou  indirectement  une  partie  du  colon  qui  se  rend  dans  les  ports  de 
la  Géorgie,  de  la  Caroline  du  Nord  et  de  la  Virginie,  mais  aussi , et  surtout,  de  déve- 
lopper partout  sur  son  passage  cette  belle  culture,  dont  les  progrès  dans  l’intérieur 
ne  sont  arrêtés  que  par  le  mauvais  état  des  moyens  de  transport.  Ainsi  devait  se 


(1)  En  1840  U population  de  Savannah  s'est  trouvée  de  11,214  Ames;  Charleston  , au  lien  d'augmenter,  avait  décru. 
Sa  population  nèlait  plus  que  de  20,233. 

(2)  Sur  cette  quantité  le*  États-lnis  seuls  ont  feurni  31.586,810  kilcg.(Voir  le  tableau  de  la  Note  au  bas  de  la 
page  153.) 
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i-éubÜr  jusqu'à  nu  certaiu  poiol , soit  jor  une  autre  répartition  de  la  recolle,  soit  plu- 
tôt par  l’extension  de  la  culture,  l'équilibre  qui  existait  entre  Cbarlestou  et  la  Mou- 
velle-Orléans , avant  que  le  bateau  à vapeur  n'accomplit  une  révolution  dans  la  vallée 
du  Mississipi  {i). 

Ces  communications  perfectionnées  ne  profiteraient  pas  à la  culture  du  coton  seule, 
elles  créeraient  des  rapports  nouveaux  entre  l'Ouest  de  l’Union  tout  entier  et  le  massif 
que  forment  les  Étals  du  Sud  voisins  de  l’Atlantique.  En  1835,  aucune  relation  directe 
n’était  possible  entre  les  habitants  du  Kentucky,  de  l'Ohio,  de  l'indiana,  de  l’Illinois, 
du  Missouri  et  du  Michigan,  et  veux  des  deux  Caroliues,  de  la  Géorgie  et  de  la  Floride, 
quoique  les  premiers  eussent  intérêt  à opérer  au  moius  une  bonne  partie  de  leurs 
affaires  avec  l’Europe  et  avec  les  Antilles  par  les  ports  des  seconds,  et  que  ceux-ci  eus- 
sent besoin  des  produits  à bas  prix  (2)  de  l’agriculture  des  premiers,  blés,  maïs  cl  sa- 


(I)  En  1810,  l'exportation  colon  était  représentée  par  les  chiffres  suivants,  pour  le?  divers  ports  de  T En  ion  : 


Nouvelle-Orléans 2.207,000  kilog. 

Char  letton 18,130.000 

Mobile 4,087,400 

Savannali 0,008,000 

New-York 4,534,000 

l'orls  de  la  Caroline  du  Nord  et  de  la  Virginie 0,801,000 

Autres  ports  de  l'Union 1,813,600 


Total.  47,007,000  kilog. 


La  navigation  A vajtcur  commença  sur  le  Mi&ustdpi  et  l'Ohio  en  1811.  fendant  une  dizaine  d'années,  elle  ne  fit 
que  des  proerts  médiocres , et  en  1820,  l'exportation  du  coton  se  répartirait  ainsi  : 


Nouvelle-Orléans.  • . . 13,602,000  kilog. 

Cha  Heston 16,773,800 

Mobile.  3,627,200 

Savannali 11,335,000 

New- York 12,603,200 

Forts  de  la  Caroline  du  Nord  et  de  la  Yirgiuie.  . . 2,720,400 

Autres  ports  de  l’Union 1,360,200 


Total 62,113,800  kilog. 


Kn  1830  , la  navigation  à vapeur  était  depuis  quatre  ou  cinq  ans  parfaitement  établie,  et  la  Nouvelle  Orléans  avait 
complètement  pris  le  dessus  ; l'cxjtortalion  de  chaque  port  était  alors  comme  il  suit  : 

Nouvelle-Orléans 81,330.000  kilog. 

Charleslun 23,(63,700 

Mobile 10,881,600 

tavannah • ...  . . 22,216,600 

New- York 16,01 1,800 

Forts  de  la  Caroline'du  Nord  et  de  la  Céorgie.  . . 5,138,300 

Autres  ports  de  Y Union «06 ,800 

Total 133,778,000  kilog  - 

(2)  >1  Hoffmann  , président  de  In  compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Nouvelle-Orléans  à Naahville  , nm  disait , en 
4833,  qu’il  avait  vu  à la  Nouvelle-Orléans  le  maïs  venu  de  la  vallée  de  l’Ohio,  tombé  presque  au  même  prix  que 
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laisons,  pour  nourrir  leurs  esclaves  et  se  nourrir  eux-mêmes.  C'étaient  comme  deux 
momies  séparés  non  par  les  mers,  mais  par  îles  régions  montagneuses  qui  restaient 
de  véritables  déserts,  quoique  la  richesse  du  sol  et  même  l’abondance  des  ressources 
minérales  conviassent  l’homme  à s’y  établir.  Toutes  les  voies  de  transport  de  l’Est 
à l’Ouest  venaient  aboutir  à cette  partie  du  littoral  qui  s'étend  de  New-York  à Nor- 
folk. Entre  l’embouchure  de  la  Chesapeake  et  les- bouches  du  Mississipi,  sur  un  lit- 
toral de  plusieurs  milliers  de  kilomètres  de  développement , c’est-à-dire  huit  à 
dix  fois  pins  long  que  l'espace  qui  sépare  en  ligne  droite  Norfolk  de  New-York,  il 
n’existait  aucun  moyen  de  communiquer  avec  l’intérieur,  pas  même  une  médiocre 
route  macadamisée.  Des  bords  de  l'Ohio  à la  limite  septentrionale  de  la  Géorgie  ou 
de  la  Caroline,  à vol  d’oiseau,  il  n’y  a que  500  kiloin.  environ;  cependant  les  dé- 
telles expédiées  de  Cincinnati  à Charleston  on  à Augusta  étaient  obligées  de  passer 
par  Washington  et  parcouraient  ainsi  un  espace  quadruple. 

D’après  une  note  publiée  en  1838,  à Charleston,  sur  les  relations  commerciales  entre 
le  Nord  et  le  Sud,  il  parait  que  la  farine  venue  du  Nord  , so  vendait  alors  si  cher  dans 
l’intérieur  des  Etats  du  Sud,  qu’un  baril  de  farine  y représentait  presque  une  balle  de 
coton,  sur  certains  points.  Ainsi  à Augusta,  en  Céorgie,  le  colon,  qui  était  déprécié,  avait 
été  vendu  sur  le  pied  de  20  doll.  la  balle  de  360  à 370  livres  tttoirdtrpoids,  et  la  farine, 
alors  au-dessus  du  taux  ordinaire,  valait  en  qualité  Supérieure  jusqu’à  16  doll.  le  baril 
de  196  livres,  c’est-à-dire  qu'une  livre  de  farine  s’échangeait  contre  une  livrent  demie 
de  coton.  Sans  doute  c’était  tout  à fait  un  cas  extrême  : la  farine  était  cotée  alors  au 
double  de  sa  valeur  ordinaire,  et  le  coton  à moitié  seulement  de  son  cours  habituel. 
Mais  il  n’en  est  pas  moins  vrai  que  la  farine  et  plus  encore  d’autres  provisions,  comme 
les  salaisons  et  le  inaïs,  éprouveront  un  fort  rabais  dans  l’intérieur  des  Etats 
cotonniers  du  Sud  , lorsqu’on  y aura  la  facilité  de  les  tirer  des  Etats  qui  bor- 
dent l’Ohio,  même  en  admettant  que  les  cultivateurs  de  ces  derniers  États  les  vendis- 
sent plus  cher.  De  même  pour  une  partie  des  Etats  de  la  vallée  de  l’Ohio,  il  y aurait 
du  bénéfice  à faire  venir  de  Charleston  d’autres  denrées  d’usage  journalier,  telles  que 
le  riz,  le  café,  la  mélasse,  sans  parler  du  coton  necessaire  aux  niannfactures  qui  s’élè- 
vent sur  les  bords  de  l’Ohio,  prè*s  de  Cincinnati,  par  exemple.  Ces  changements  dans 
les  conditions  d’approvisionnement  et  de  débouché,  doivent  profiter  particulièrement 
aux  localités  qui , situées  dans  les  terres  à distance  de  la  hier  et  de  l’Ohio,  sont  ainsi 
privées  à la  fois  de  moyens  d'écoulement  et  de  voies  d’arrivage. 

En  supposant  que  la  compagnie  qui  a été  autorisée,  comme  nous  allons  le  voir,  à 
construire  un  chemin  de  fer  de  Charleston  à l'Ohio,  ne  fil  aucun  rabais  sur  le  maxi- 
mum de  26  centimes  par  tonne  et  par  kilomètre,  qui  lui  avait  été  alloué,  et  qui  est  à 
|h:u  près  égal  au  prix  moyen  de  notre  roulage  ordinaire  en  France,  et  en  calculant  sur 


les  ooquillages  qu'on  lire  do  lue  fontcharlnrin  pour  charger  la  roule  lalèrale  an  Bayou  SI -Jean.  On  sait  q» A la  Nouvelle- 
Orléans  la  pierre  est  comparativement  fort  chère  ; pour  celle  rente  du  Bayou  St-Jeun,  qui  sert  de  promenade,  on  emploi* 
dé  préférence  à ta  pierre  ces  coquillages , qui  soot  plus  chers  encore,  mais  sur  lesquels  le  mouvement  des  voitures  est 
Ires-doux. 


Digitized  by  Google 


SECONDE  PARTIE.  SECTION  V.  CHAPITRE  II. 


160 

un  parcours  de  800  kilom.,  ce  qui  comprend  les  cinq  sixièmes  de  la  distance  de  l’Ohio 
à Charleston,  >1.  R.  Hayne  faisait  remarquer  que  le  transport,  jusques  à la  Caroline 
du  Sud,  du  bœuf  et  du  porc  salé,  par  exemple,  des  États  de  l’Ouest,  reviendrait 
à 0 fr.  20G  par  kilogramme,  c’est  à-dire  à moins  de  la  moitié  de  la  différence  actuelle 
entre  les  prix  courants  de  ces  produits  sur  les  bords  de  l’Ohio  et  dans  la  Caroline 

• Que  serait-ce  donc,  disaient  les  promoteurs  de  l’entreprise  du  chemin  de  fer  du 
» Sud,  si  l’on  se  contentait  d'un  tarif  de  15  à 20  cent,  par  tonne  et  par  kilomètre, 
» et  si  le  trajet  à parcourir  n’était  que  de  400  à 500  kilom.  au  lieu  de  800?  Quel 

• avantage  pour  des  produits  plus  précieux,  tels  que  le  coton  , et  plus  encore  pour 

• d’autres  d’une  valeur  décuple  ou  centuple,  tels  que  les  marchandises  d’Europe, 

• qui  ne  peuvent  pénétrer  dans  l’Ouest  qne  par  le  long  détour  du  canal  de  New-York, 

• des  grands  lacs,  du  canal  Ohio  et  de  l'Ohio,  ou  par  celui  qu’imposent  la  pénible 

• traversée  de  la  Nouvelle-Orléans  et  la  navigation  ascendante  du  Mississipi?  Rien 

• ne  serait  plus  simple  en  effet  que  d’expédier  ces  objets  européens  en  trois  ou 
» quatre  jours  de  Charleston  à l’Ohio,  après  les  avoir  fait  venir  d'Europe  à Charleston, 
■ dans  le  même  temps  qu’on  emploie  à traverser  l’Atlantique  entre  Liverpool  ou  le 
» Havre  et  New- York,  etau  même  prix.  Ne  serait-ce  pas  un  nouveau  monde  comtner- 
» cial  ouvert  aux  populations  de  l’Ouest  comme  à celles  du  Sud?  • 

Enfin,  le  chemin  de  fer  de  l’Atlantique  à l’Ohio  par  le  Sud,  devait  attirer  l’attention 
publique  et  les  capitaux  sur  les  beaux  gîtes  de  minerais  de  fer,  et  sur  les  mines  de 
houille  plus  inépuisables  encore,  dit-on,  que  récèlent  les  montagnes  de  Cumber- 
land , dans  le  Kentucky,  la  Virginie  et  le  Tennessee.  Le  fer  et  la  houille  doivent  pro- 
chainement jouer  un  grand  rôle  aux  États-Unis.  La  consommation  du  fer  y suit  une 
progression  rapidement  ascendante,  et  le  vaste  développement  que  l’industrie  ma- 
nufacturière y acquiert  de  jour  en  jour  tend  sans  cesse  à l’augmenter. 

Considéré  comme  ayant  la  destination  de  relier  les  Etals  du  Sud-Est  à ceux  du  Sud- 
Ouest  et  du  Nord-Ouest,  le  chemin  de  fer  de  Charleston  à l’Ohio,  tel  qu'on  le  concevait 
en  1835,  devait  être  dirigé  vers  Cincinnati  et  vers  Louisville,  qui  sont  les  deux  métro- 
poles intérieures  de  la  grande  Vallée  Centrale  de  l’Amérique  du  Nord  (1),  sauf  à rece- 
voir un  embranchement  s’avançant  plus  directement  vers  le  Nord,  c’est-à-dire  attei- 
gnant encore  une  fois  l'Ohio  à Mavsvillc.  Diverses  lignes  déjà  achevées  ou  en  cours  de 
construction,  ou  d’une  exécution  probable,  seraient  venues  s’y  souder  et  lui  eussent 
ouvert  tout  le  reste  du  pays  tant  au  Sud-Ouest  qu’au  Nord-Ouc-st,  depuis  Savannah 
et  la  Nouvelle-Orléans  jusqu’au  lac  Érié , à Michillitnaekinac  et  à Chicago. 


(I)  Cincinnati,  bâtie  sur  la  rive  droite  de  l'Ohiu,  dans]  État  d’Ohio,  est,  après  la  Nouvelle-Orléans,  la  ville  la  plus 
considérable  de  In  grande  Vallée  Intérieure  de  l'Amérique  du  Nord.  On  y comptait,  en  1830 , 26,513  habitants;  mais  , en 
y comprenant  les  deux  petites  villes  de  Newp<  rt  et  dcG>vmgtun,  situées  sur  In  rive  gatirhcdu  fleuve,  dans  le  Kentucky, 
et  qui  ne  sont  que  des  faubourgs  de  Cincinnati , quoiqu’elles  fassent  partie  d’un  Etat  diiïérent , sa  population  était  alorsdc 
prés  de  30,000  âmes.  La  population  de  Cincinnati  s’est  trouvée,  en  1840,  de  46,352,  et  avec  la  banlieue,  d environ 
55,000  âmes.  C’est  une  ville^manuracturière  et  un  entrepôt  commercial. 

Louisville  avait,  en  1830,  10,336  habitants;  en  1840,  celte  population  était  triplée.  Louisville  est  un  grand  entrepôt 
commercial.  Sous  ce  rapport  elle  gagne  du  terrain  sur  Cincinnati. 
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En  effet,  à Knoxville,  point  par  lequel,  dès  l'origine,  il  semblait  admis  de  tout  le  monde 
qu’il  fallait  passer,  le  chemin  de  fer  venant  de  Charleston  eût  rencontré  : 1°  le  che- 
min de  fer  probable  (de  la  Nouvelle-Orléans  vers  les  métropoles  du  Nord  par  l'inté- 
rieur, qui  a été  projeté  et  même  entamé  sous  le  nom  du  chemin  de  fer  de  la  Nou- 
velle-Orléans à Nashville;  2°  un  autre  chemin  de  fer  allant  tout  droit  au  Mississipi, 
depuis  Knoxville,  et  que  la  législature  de  Tennessee  patronise.  Au  moyen  de  ces  deux 
lignes,  il  aurait  atteint  l’Ouest  et  le  Sud-Ouest  par  l’Ohio  et  le  Mississipi , et  même 
directement  par  le  Tennessee  et  le  Holston , qui,  à Knoxville,  est  praticable  pour  les 
bateaux  à vapeur.  Il  aurait  donc  été  en  rapport  avec  toute  la  partie  habitable  de  la 
Vallée  Centrale  de  l’Amérique  du  Nord.  Divers  grands  ouvrages,  tels  que  le  canal 
Ohio  complètement  terminé  depuis  plusieurs  années  (de  Portsmouth  sur  l’Ohio  à Cle- 
veland  sur  le  lac  Erié);  le  canal  Miami,  ou  de  l’Ohio  au  lac  Érié,  par  Cincinnati  et  la 
Maumee;  celui  de  la  Wabash  au  lac  Erié,  qui  s’embranche  sur  le  précédent,  à Fort 
Wayne,  et  débouche  dans  l’Ohio  parla  Wabash  après  a voir  trayersé  tout  l’Êtat  d'Indiana  ; 
le  chemin  de  fer  commencé  dans  l'Etat  d'Ohio,  de  Dayton  à Sandusky  sur  le  lac  Erié  ; 
toutes  les  autres  voies  de  communication  , tant  canaux  que  chemins  de  fer,  qui  s’ou- 
vrent de  toutes  parts  dans  le  vaste  et  fertile  triangle  appuyé  au  nord  sur  la  chaîne 
des  lacs  et  ayant  pour  côtés  le  Mississipi  et  l’Ohio  ; toutes  ces  lignes,  disons-nous,  lui 
eussent  servi  de  prolongement  dans  cette  productive  région  qu’habile  la  race  d'hom- 
mes la  plus  infatigable  au  travail  et  la  plus  entreprenante  qu'il  y ait  dans  l’univers. 

Le  chemin  de  fer  pris  dans  le  sens  inverse,  de  l'Ouest  au  littoral,  était  destiné 
à profiter  de  même  de  lignes  fort  intéressantes,  telles  que  le  W estern  and  Atlantic 
Railroad  de  la  Géorgie,  actuellement  en  construction,  elle  chemin  de  fer  projeté  de 
Knoxville  à Lynchburg  ou  à Richmond  (Virginie),  en  faveur  duquel  l’opinion  publique 
s'était  prononcée  dans  ce  dernier  Etat. 

En  présence  de  prévisions  pareilles,  qui  déjà  se  réalisent  en  partie,  ou  en  faveur 
desquelles  on  peut  invoquer  un  haut  degré  de  probabilité,  trois  citoyens  distingués  de 
Cincinnati,  MM.  le  docteur  Drake,  Bakewell  et  Williams,  dans  un  rapport  adressé  à 
leurs  concitoyens,  s’écriaient  avec  enthousiasme  qu'ils  ne  voyaient  que  le  Mississipi 
lui-même  dont  l’influence,  comme  artère  de  communication,  pût  être  comparée  à celle 
qu’exercerait  le  chemin  de  fer  de  Charleston  à l’Ohio. 

Du  tracé  du  chemin  de  fer  de  charleeton  A l'Ohio. 

L’exploration  des  localités  où  le  chemin  de  fer  devrait  se  tenir  dans  les  montagnes 
a , nous  l’avons  dit , dépassé  les  espérances  des  ingénieurs.  Dans  cette  partie  de 
l’Union  , les  Alleghanys  sont  comme  ailleurs  compris  entre  deux  crêtes  remarquables, 
le  blue  Ridge  et  le  Cumberland.  Mais,  à l’opposé  de  ce  qui  a lieu  plus  au  nord, 
la  ligne  du  versant  des  eaux  s’y  rapproche  de  l’Atlantique  , et  c’est  le  Blue  Ridge  lui- 
même  qui  sépare  les  rivières  tributaires  de  l’Ohio  , de  celles  qui  apportent  leurs  eaux 
4i  l'Océan.  Dès  lors  on  aurait  pu  craindre  que  les  abords  de  la  crête  du  Blue  Ridge 
ne  fussent  plus  difficiles , et  qu’il  ne  fallût  y franchir  des  cols  plus  élevés.  Il 
h.  * 91 
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n’en  a rien  été.  La  hauteur  absolue  au-dessus  de  la  mer,  des  divers  cols  par  lesquels 
il  y avait  lieu  de  supposer  que  le  chemin  de  fer  pourrait  être  tracé  au  travers  de 
cette  crête  , s’est  trouvée  inférieure  pour  tous  sans  exception  , à 1006“ ,50 , et  pour 
quelques-uns  à G71m  (1).  Quant  à l’élévation  à surmonter  dans  la  portion  montagneuse 
du  chemin , proprement  dite , c’est-à-dire  à partir  du  point  où  le  chemin  arrivant 
du  littoral  cesserait  detre  dans  les  conditions  habituelles  des  bons  chemins  de  plaine  , 
elle  pourrait  être  réduite  à moins  de  350“.  Parmi  ces  cols,  on  en  distinguait  deux, 
celui  du  Reedy  Patch  , situé  à G76'“,70  au-dessus  de  la  mer,  et  celui  du  Butt  Mountain, 
à CCI”, 14  au-dessus  de  la  mer,  et  à 321m,47  au-dessus  du  commencement  de  la 
partie  montagneuse  du  chemin.  On  arriverait  au  premier  en  suivant  le  Broad-Rivcr  à 
peu  près  jusqu’à  sa  source  , et  en  achevant  do  gravir  la  montagne  par  le  vallon 
du  Reedy  Patch  Crcek.  Le  second  devrait  être  abordé  en  quittant  le  Broad-River 
plus  en  aval , soit  pour  remonter  un  de  ses  affluents,  tel  que  le  Thickctty;  soit  pour 
se  tenir  sur  la  ligne  de  faite  peu  élevée  qui  sépare  deux  autres  affluents  successifs , le 
Tyger  et  l’Ennoree , débouchant  dans  le  Broad-River  plus  bas  que  le  Thickctty  ; 
soit  par  d’autres  directions  encore.  Dans  tous  les  cas,  on  gagnerait  le  col  du  Butt 
Mountain  par  les  sources  du  Green-River,  ou  par  le  Gap  Creck.  Dans  son  rapport  du 
7 octobre  1837,  M.  M'  N'eilt  semblait  donner  la  prcfércnceau  col  du  Butt  Mountain,  mais 
il  n'avait  pas  encore  pris  de  parti  à l’égard  des  tracés  qui  y conduisent,  ni  même,  en 
termes  plus  généraux,,  entre  la  direction  du  Gap  Creek  et  celle  du  Green-River, 
Cependant  scs  calculs  sur  les  pentes  et  le  développement  probables  de  la  partie  mon- 
tagneuse du  chemin  de  fer,  ont  été  établis  dans  l’hypothèse  d’un  des  tracés  latéraux  au 
Green-River,  désignés  sous  le  nom  générique  de  ligne  du  milieu  ( middle  route). 
Or,  il  résulte  de  ces  calculs  et  des  nivellements  qui  leur  ont  servi  de  base  , qu’il  serait 
aisé  de  répartir  la  pente  de  321”, 47,  à racheter  dans  la  partie  montagneuse  du  tracé 
qui  est  à l'est  du  col,  de  telle  sorte  qu’elle  n'excédàt  pas  O”, 01 14  par  mètre,  Bien 
plus , suivant  le  major  Me  Neil,  il  y avait  tout  lieu  de  croire  qu'il  serait  possible  de 
réduire  ce  maximum  à 0",0095  par  mètre  ; ce  qui  aux  États-Unis , dans  des  circon- 
stances semblables,  est , ainsi  qu’on  l’a  vu  déjà,  regardé  comme  avantageux. 

Mais  ce  qui  est  plus  remarquable  et  plus  important  encore , c’est  qu'une  fois  parvenu 


(1)  Voici  l'élévation  au-dessus  de  la  mer  des  points  culminants  de  quelques  uns  des  canaux  ou  des  chemins  de  fer 
exécutés  ou  projetés  au  travers  des  Allcghanys  : 


Point  culminant  du  chemin  de  fer  de  Nevr-York  au  lac  trié,  .....  342*, 90 

Bief  de  partage  du  canal  de  la  Clte&apeake  à l'Ohio , moyennant  un 

souterrain  pratiqué  à 200*  au-dessous  de  la  crête 380  ,41 

Col  qui  existe  aux  sources  du  Roanoko 634  ,10 

Col  le  plus  bas  par  lequel  ou  puisse  diriger  la  ligne  du  James- Hiver 

au  Kanatvha  {col  du  Tyger's  Creek  ).  ^ . 711  »&7 

Point  culminant  du  chemin  de  fer  do  Portage 711  *78 


Le  point  culminant  du  chemin  de  fer  de  Boston  à 1 Ouest  est  à une  moindre  hauteur  que  tous  les  autres  ^4M*,08)  ; 
mais  ce  chemin  n’a  pas  à franchir  la  chaîne,  à proprement  parler. 
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au  sommet  du  Blue  Ridge,  on  ee  trouve  immédiatement  dans  une  vallée  qui  se 
développe  indéfiniment  dans  la  direction  de  l’Ohio  avec  des  pentes  fort  douces, 
particulièrement  pendant  les  50  ou  CO  premiers  kilomètres , à partir  du  faite  du 
Blue  Ridge.  Cette  vallée  est  celle  du  Frenrh  Itroad  , qui  a excité  l'admiration  do 
tous  les  ingénieurs  chargés  successivement  d’étudier  le  chemin  de  fer  de  Charieslon 
à l'Ohio  (1). 

D'après  les  nivellements  exécutés  sous  la  direction  du  major  M"  Neill , à partir 
du  col  du  Butt  Mountain  la  pente  est , pendant  2,020'",  à raison  de  0™ ,0058  par 
mètre,  et  ensuite  beaucoup  moindre.  Jusqu’à  la  distance  de  60,333™  depuis  le  col, 
elle  n’est  en  tout  qne  de  CG™, 12  , ce  qui  donne  une  moyenne  de  0“,00I1  ; et  déduc- 
tion faite  des  2,620  premiers  mètres,  elle  n’est  que  de  50™, 87,  ou  moyennement  de 
0“,0000,  sans  jamais  dépasser  dans  cet  intervalle  0m,0022  par  mètre.  Plus  loin,  jusqu’à 
la  limite  des  deux  Etats  de  la  Caroline  du  Nord  et  du  Tennessee,  sur  une  distance 
de  61,309™,  la  pente  n’atteint  que  deux  fois,  et  pour  un  espace  total  de  6,818™  seu- 
lement, 0™,0057  par  mètre,  et  moyennement  elle  n’est  que  de  0™,0034  par  mètre. 
Enfin  pour  les  35,654“  qui  suivent  jusqu’à  Newport  dans  le  Tennessee,  elle  est 
constamment  au-dessus  de  0™, 0049  , et  ne  s’élève  moyennement  qu’à  0“,00t7.  Ainsi  sur 
157,296™,  la  pente  n’est  que  de  330™, 19  ou  de  0™, 0021  par  mètre,  en  moyenne.  Celto 
inclinaison  modérée  continue  indéfiniment  le  long  du  French  Broad,  là  même  où  il 
traverse  le  terrain  le  plus  escarpé , car  dans  sou  rapport  du  5 juillet  1836,  le  capitaine 
Williams  annonçait  que,  depuis  l'embouchure  du  Nolachucky,  qui  est  à 9 kilom. 
en  aval  d’Ashevillc , la  chute  moyenne  de  la  rivière  était  de  0™,0025  par  mètre, 
et  qu’une  seule  fois  elle  atteignait  0™,0085  par  mètre,  et  pour  1600™  seulement. 

Quant  aux  courbes,  à une  ou  deux  exceptions  près,  elles  seraient  de  plus  de  305™  de 
rayon,  et  dans  la  plupart  des  cas  de  plus  du  double. 

Ce  serait  pourtant  se  tromper  que  de  croire  que  la  vallée  du  French  Broad  soit  un 
terrain  uni.  Ainsi  que  nous  l’avons  dit,  le  French  Broad  coupe  plusieurs  des  crêtes  dos 
Allcghanys  ; quelquefois  il  coule  entre  des  rochers  à pic  qui  se  dressent  à une  grande 
hauteur.  Quelque  calme  que  soit  cette  rivière,  le  pays  qu’elle  arrose  est  assez  com- 
munément accidenté  et  thème  escarpé.  Selon  le  capitaine  Williams,  pendant  64  ki- 
lom. environ  en  aval  d’Asheville,  le  French  Broad  est  comme  entre  deux  murailles 
verticales.  Là  où  il  est  bordé  d’alluvions,  ses  rives  ne  sont  que  médiocrement  élevées 
au-dessus  du  sol  ; aussi  il  est  sujet  à déborder  quoiqu'il  n'ait  que  des  crues  limitées 
(le  capitaine  Williams  leur  assigne  pour  limite  supérieure,  selon  les  localités,  de  tm,62 


(1)  M.  Gadsdcn , qui  l’un  des  premiers  examina  le  Bloe  Ridge,  pour  y rechercher  le  meilleur  tracé  do  chemin  de  fer , 
disait  dans  son  rapport  : • il  y a tout  à fait  lieu  de  douter  qne  la  topographie  de  l’univers  entier  présente  an  fait  aussi 

• singulier  et  aussi  frappant  que  la  douceur  des  pentes  du  French  Droad.  Réanimant  les  eaux  de  mille  tributaires  qui 

• partent  du  sommet  du  blue  Ridge,  pour  les  déver-or  dans  la  grande  Vallée  Intérieure  du  continent , il  s'est  ouvert  un 
> passage  au  travers  «les  collines,  des  cimes  et  des  crêtes  devant  lesquelles  autrement  l'art  serait  impuissant,  et  il  a si  bien 
- nivelé  le  sol  pour  lui-même  que  la  surface  de  ses  eaux  ressemble  à une  nappe  unie  dont  l'œil  cherche  en  vain  la 

• pente.  • •* 

Le  major  Mc  Neill , dans  un  rapport  du  7 octobre  1837 , qualifiait  le  French  Droad  de  mtrccille. 
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à 4™, 57).  Une  route  à barrières  qui  le  suit  latéralement  est  assez  souvent  envahie  par 
les  eaux.  De  là,  pour  le  chemin  de  fer,  la  nécessité  de  remblais  considérables  et  de 
perrés. 

Néanmoins,  le  tracé  du  cbeinin,  au  travers  du  Bluc  Ridge  et  des  crêtes  que  l'on 
rencontre  ensuite  eu  allant  vers  l'Ouest,  jusqu'aux  approches  de  la  crête  de  Cumber- 
land, est  incomparablement  plus  favorable  que  tout  ce  qui  s’était  présenté  dans  les 
États  du  Nord.  Grâce  au  nivellement  naturel  du  thalweg  du  French  Broad,  la  portion 
montagneuse  correspondante  au  Blue  Ridge , et  il  n’y  en  a pas  d’autre  jusqu’à  la  crête 
de  Cumberland,  se  réduit  à un  développement  de  50  kilom.,  sans  plans  inclinés  et 
même  sans  pentes  exagérées.  M.  Mc  Neill  a établi,  entre  ce  tracé  et  ceux  du  chemin 
du  Portage  et  du  chemin  de  Baltimore  à l’Ohio,  un  parallèle  dont  nous  reproduisons 
ici  les  principaux  termes  : 

I.  — LONGUEURS,  PENTES  ET  HAUTEURS 
des  chemins  de  fer  de  Baltimore  i l'Ohio,  du  Portage  et  de  Charleston  à l’Ohio , 
dans  leur  passage  à travers  les  monts  Alleghangs  (1). 


DESIGNATION 
de*  chemin*  de  fer. 

LONGÉ  AU  R 
de  la  Itftno 
à ira  vent  tes 
montagnes. 

POINT 

le  plu*  élevé 
au-dessus 
du  pied  des 
montagnes. 

&LÉVATIO 

du  eêlè 
de  l'Esi. 

N TOTALE 

du  cdtè 
de  l'Ouest. 

H ACTEUR 
lois  le 
franchie. 

HAUTEUR 
franchie 
par  des  plans 
Inclinés. 

LONGUEUR 
des  plans 
ineitoé*. 

kilom. 

méi. 

mét. 

mèt. 

kilom. 

Chemin  de  Baltimore  à l'Ohio. . 

102,51 

827,9(1 

812,71 

317,81 

830,32 

• 

* 

— du  Portage 

58,97  • 

426,61 

426,61 

357,33 

783,94 

612,14 

7,040 

— de  Charleston  à l’Ohio. 

39,20 

321,17 

321,47 

• 

321,47 

» 

• 

(1)  Il  convient  de  remarquer  que  dans  ce  tableau  et  le  suivant,  que  nous  empruntons  au  major  Mc  Neill,  cet  habile 
ingénieur  a compris  tout  le  développement  des  chemina  de  fer  de  Baltimore  à l'Ohio  et  du  l’ortage,  au  travers  des  mon- 
tagnes, tandis  que  pour  le  chemin  de  fer  de  Cbarlcslon  A l'Ohio  il  n’a  compté  que  la  partie  voisine  du  Blue  Ridge . à 
l'est  du  sommet.  Une  fois  au  sommet  du  Blue  ltidgc,  les  pentes  rapides  cessent  pour  un  long  espace  sur  ce  chemin  de 
fer;  mais  elles  recommencent  plus  à l'ouest,  vers  la  crête  de  Cumberland.  A la  rigueur,  le  major  M‘  Neill  a pu  retrancher 
de  la  portion  montagneuse  du  chemin  de  Charleston  à l'Ohio  les  lt1 * lll"“  ,20  qui.  se  trouvent  sur  le  versant  occidental 
du  Blue  Bilge,  puisqusla  pente  moyenne  sur  ce  tronçon  du  chemin  n'est  que  de  0“,  0028  par  mètre , comme  on  le 
verra  au  troisième  tableau. 

Au  iUjet  de  ces  tableau v , nous  ferons  remarquer  que  les  longueurs  partielles , indiquées  dans  le  tableau  II,  ne  re- 

produisent pas  la  longueur  totale  portée  au  tableau  1 , pour  le  chemin  de  fer  de  Baltimore  A l'Ohio. 
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II.  — LONGUEUR  DES  RAMPES  ACCESSIBLES  AUX  LOCOMOTIVES 
dans  la  partie  montagneuse  des  trois  chemins  de  fer. 


DÉSIGNATION 
des  chemins  de  fer. 

RAMPES  INCLINÉES  DK 

hori- 

(ODlaUX. 

•m,0O47 
par  mètre 
et  atMJe»sous. 

0“,007« 

A 0-.0OI7 
par  mètre. 

0*,©II4 

par 

mètre. 

0*,004T 
i «o.ooes 
par  mètre. 

o-,oim 
à 0”>,0J43 
par  mètre. 

o*,oi4a 
à 0-/1I74 
par  uiétrc. 

Chemin  de  Baltimore  à l'Ohio.  . . . 

kilom. 

kilom. 

50,07 

kilom. 

kilom. 

kilom. 

11,31 

kilom. 

4.83 

kilom. 

25,82 

— du  Portage 

3,11 

43,87 

8,69 

• 

. 

• 

• 

— de  Charleston  â l'Ohio.  . . 

8,30 

3,23 

3,86 

23,81 (1) 

• 

• 

a 

III.  — LONGUEUR,  PENTES  ET  ÉLÉVATION  VERTICALE 
de  la  partie  montagneuse  des  mimes  chemins  de  fer,  sur  le  versant  occidental  des  Alleghanys. 


DÉSIGNATION 
des  chemins  de  fer. 

LONGUEUR 

HAUTEUR 

2 ; 

HAUTEUR 

TOTAL 

B 

de»  plans  inclinés. 

à franchir 
par  des  locomotives. 

de  la 
longueur. 

de  la 
hauteur. 

Chemin  de  Baltimore  à l'Ohio. 

— dn  Portage 

— de  Charleston  à l'Ohio. 

kilom. 

2,94 

mèt. 

214,73 

kilom. 

70,33 

39,80 

11,28 

mél. 

317,81 

112,60 

28,98 

kilom. 

70,33 

42,74 

11,26 

mèt. 

317,81 

337,33 

28.98 

mèt. 

0,0045 

» 

0,0023 

Une  fois  dans  la  vallée  du  French  Broad,  le  chemin  de  fer  la  suivrait  jusqu’à 
Knoxville.  Cependant  cette  direction  impose  un  assez  grand  détour,  car  le  French 
Broad,  à partir  de  son  entrée  dans  l’État  de  Tennessee,  coule  de  l’est  à l’ouest, 
et  pour  gagner  directement  Cincinnati  ou  Louisville  , il  faudrait  marcher  presque  vers 
le  nord,  ou  au  moins  vers  le  N.-N.-O.  Ainsi  à Knoxville  il  faut  sortir  delà  vallée 
du  Holston , dans  lequel  se  jette  alors  le  French  Broad , pour  aller  chercher  un 
passage  dans  les  montagnes  de  Cumberland , après  avoir  surmonté  d’abord  des 
crêtes  secondaires , telles  que  le  Copper  Ilidge , le  Chesnut  Bidge  et  le  Clinch  Ridge. 

11  y a dans  la  crête  de  Cumberland , un  col  connu  depuis  longtemps  sous  le  nom 
de  col  de  Cumberland  (Cumberland  gap).  Un  autre  col  un  peu  éloigné  au  midi, 
celui  de  W ficeler  ( IVhceler’s  gap)  a été  aussi  examiné  avec  soin.  Si  l’on  tenait  à passer 
par  le  col  de  Cumberland  il  faudrait , à moins  de  se  résigner  à un  détour  excessif, 
laisser  Knoxville  sur  la  gauche , aller  de  Newport  à New-Market , et  de  là  prendre  le 
vallon  du  Fiat  Creek , pour  atteindre  la  rivière  Clinch , la  remonter  jusqu'au  Big 


(I)  Tout  fait  présumer  que  «Me  pente  de  0*\01t4  par  métré  [eut  être  réduite  à 0“,0047. 
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Barren  Creck  , franchir  le  Powell , et  gravir  le  vallon  du  Gap  Creek.  De  Newport  au 
col  deWheeler,  par  Knoxville,  il  y aurait,  suivant  un  avant-projet  présenté  par 
le  major  Me  Neill , dans  son  rapport  du  7 octobre  1837,  161  kilom.  La  somme  des 
pentes  de  Newport  au  col  serait  de  .ISS"1, 16  en  descendant,  et  de  530ln09  en  remontant, 
soit  en  tout  de  883”, 28.  Par  le  col  de  Cumberland  le  trajet  serait  un  peu  plus 
court,  il  n’aurait  que  147  kilom.  ; mais  la  somme  des  pentes  et  des  contre-pentes  serait 
do  988™ ,20.  Par  l'un  et  l’autre  tracé,  on  croyait,  en  1837,  qu’il  faudrait  deux  plans 
inclinés,  à moins  d’allonger  le  chemin  dans  une  certaine  proportion;  c’est  ce 
dernier  parti  qu’on  était  déterminé  à prendre,  pourvu  que  la  conüguration  du  sol  s’y 
prêtât,  et  à cet  égard  on  était  alors  peu  rassuré;  cependant,  en  1838,  une  nouvelle 
exploration  de  la  crête  de  Cumberland  a fait  découvrir  au  major  M“  Kee , l'un  des 
ingénieurs  de  la  compagnie , une  nouvelle  passe  très-voisine  du  col  de  Wheeler,  qui 
paraît  plus  avantageuse  que  ce  dernier  col  et  que  celui  de  Cumberland.  On  suivrait 
alors,  à partir  du  pied  des  montagnes,  le  cours  d’un  ruisseau  appelé  le  Big Creek, 
pour  redescendre  sur  le  versant  septentrional  de  la  crête  de  Cumberland  par  le 
vallon  du  Davis’  Creek.  On  espérait  que  par  ce  tracé  on  serait  dispensé  de  recourir  à 
des  plans  inclinés. 

Au  commencement  de  1838 , ou  n'avait  que  peu  de  renseignements  sur  la  portion 
du  tracé  qui  devait  s’étendre  de  la  crête  de  Cumberland  â Lexington.  Mais  on  avait 
lieu  de  croire  qu'ou  n'y  rencontrerait  pas  de  difficultés  extraordinaires. 

D’après  l’avant-projet  du  capitaine  'Williams , le  trajet  de  Charleston  à Cincinnati 
devait  n’avoir  que  998  kilom.  ; mais  il  résulte  des  faits  indiqués  dans  le  rapport 
postérieur  du  major  Mc  Neill,  qu’il  atteindrait  1,070  kilom.  environ,  subdivisés 
ainsi  : 


De  Charleston  à Branchville,  par  le  chemin  de  fer  de 

Charleston  à Aogusla ; 100  kilom. 

De  Branchville  à Columbia M7 

De  Columbia  au  col  du  Butl  Mountain 231 

Du  col  du  Butt  Mountain  à Ashcville SS 

D’Ashcville  h la  fro litière  de  Tennessee 66 

De  la  frontière  de  Tennessee  à Newport 35 

De  Newport  & Knoxville 84 

De  Knoxville  au  col  où  l’ou  franchirait  la  crête  de  Cum- 
berland  i.  77 

Du  col  à Lexington , environ. 201 

De  Lexington  à Cincinnati , environ 134 

Total 1,070  kilom. 


Le  chemin  de  fer  commencé  entre  Lexington  et  Louisville  aura  156  kilom.  L’em- 
branchement dirigé  sur  Maysville  aurait  96  j kilom. 

D’après  des  bases  d’évaluation  qui  paraissent  plausibles , le  capitaine  Williams 
estimait,  en  1836,  que  le  chemin  de  Charleston  à Cincinnati,  exécuté  à deux  voies, 
coûterait,  y compris  l'embranchement  de  Maysville,  et  en  ayant  égard  à ce  qu’il 
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était  déjà  ouvert  à une  voie  jusqu’à  Branchville,  63,783,072  fr.  ; soit  par  kilom, 
63,891  fr. 

En  tenant  compte  de  l’accroissement  de  parcours  de  72  kilom. , indiqué  par  le 
major  Me  Neill , et  en  admettant  que  les  frais  restassent  proportionnellement  les 
mêmes,  la  dépense  totale  serait  de  57,663,370  fr. 

De  Charleston  à Lexington  , si  l’on  admettait  les  calculs  du  capitaine  Williams  , qui 
supposait  entre  Charleston  et  Cincinnati  un  parcours  de  998  kilom. , le  chemin  de 
fer  aurait  874  kilom. , et  avec  la  seconde  voie  à ajouter  de  Charleston  à Branchville 
sur  le  chemin  de  Charleston  à Augusta,  il  coûterait  à deux  voies  47  millions.  Si 
l’on  suppose  que  le  parcours  total  doive  être  de  1,070  kilom.,  le  trajet  de  Charleston 
à Lexington  serait  de  946  kilom. , et  la  dépense  de  51  millions. 

Travaux  effectuas  sur  le  chemin  de  fer  de  charleaton  A l'oblo. 

La  prompte  exécution  du  chemin  de  fer  de  Charleston  à Augusta  dans  son-entier, 
fut,  pour  les  commerçants  et  les  hommes  d’Êlat  du  Sud,  comme  une  révélation.  Ils 
comprirent  dès  lors  qu’ils  étaient  en  position  d'organiser,  dans  le  Sud  de  l'Union, 
cette  centralisation  sans  laquelle  il  n’y  a ni  prospérité  générale,  ni  métropoles  com- 
merciales , ni  grand  commerce.  Dès  le  mois  de  juin  1831,  une  convention  s'était  réunie 
à Estill  ville,  en  Virginie,  près  de  la  Caroline  du  Nord.  Des  délégués  y étaient  venus  du 
Kentucky,  du  Tennessee,  de  la  Virginie  et  des  deux  Carolines,  et  la  compagnie  de 
Charleston  à Augusta  y était  représentée  par  son  ingénieur  en  chef,  M.  Horace  Allen, 
et  par  M.  Henry  Cruger.  Ou  s’y  était  occupé  d’une  communication  à ouvrir  de  la  vallée 
de  l’Ohio,  et  particulièrement  du  bassin  du  Tennessee,  à l’Atlantique.  L’idée  qui  avait 
rallie  la  majorité  des  suffrages  dans  cette  convention,  consistait  à ouvrir  une  route 
macadamisée,  depuis  le  littoral  jusqu’à  Pikeville,  village  situé  sur  le  Sandy , affluent 
de  l’Ohio,  au  point  initial  de  la  navigation  à vapeur.  On  y eût  joint  l’amélioration  du 
Sandy  et  du  Tennessee.  La  route  eût  d’ailleurs  été  dirigée  de  Pikeville  sur  Camden  ou 
sur  Columbia,  dans  la  Caroline  du  Sud.  Les  envoyés  de  la  compagnie  du  chemin  de 
fer  de  Charleston  à Augusta  s’étaient  efforcés  de  démontrer  que  la  jonction  entre  la 
vallée  de  l’Ohio  et  la  partie  méridionale  du  littoral  devait  avoir  lieu  au  moyen  d’un 
chemin  de  fer,  et  avaient  signalé  Charleston  comme  le  point  où  ce  chemin  de  fer  de- 
vait aboutir  à l'Océan. 

En  t832,  une  autre  convention  s’assembla  à Asheville,  dans  la  Caroline  du  Nord  , 
pour  élaborer  et  poursuivre  la  pensée  d’une  communication  entre  l’Atlantique  et  l’Ohio, 
au  travers  des  Etats  du  Sud.  Le  point  de  départ  des  délibérations  de  celte  convention 
fut  que  la  jonction  désirée  devait  avoir  lieu  par  un  chemin  de  fer.  Elle  conclut  en  faveur 
d’une  ligne  liant  Knoxville  et  Columbia,  qui  eût  été  rattachée  à Charleston  au  moyen 
d’un  cm  branchement  du  chemin  de  fer  de  Charleston  à Augusta.  Des  études  sommaires 
furent  faites  en  conséquence,  aux  dépens  de  l’Etat  de  Tennessee  et  des  deux  Caro- 
lines , par  le  colonel  Long , que  le  gouvernement  fédéral  avait  détaché  à cet  effet. 

Ces  éludes  légitimèrent  beaucoup  d’espérances.  Après  l’achèvement  du  chemin  de 
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fer  de  Charleston  à Augusta,  une  autre  convention  se  réunît  à Knoxville,  et  se  pro- 
nonça pour  l’exécution  d'un  chemin  de  fer  de  Charleston  à l’Ohio.  Dès  lors , les  princi- 
paux citoyens  de  la  Caroline  du  Sud  consacrèrent  énergiquement  leurs  efTorts  à la  mise 
en  pratique  de  ce  projet.  Des  hommes  qui  jouissent  dans  toute  l’Union  de  la  consi- 
dération la  plus  haute,  tels  que  M.  J.-C.  Calhoun,  ex-ministre  de  la  guerre,  ex-vice- 
président  de  la  fédération,  et  actuellement  l’un  des  orateurs  les  plus  distingués  des 
États-Unis,  et  M.  R.  Hayne , ex-sénateur  au  Congrès,  ex-gouverneur  de  la  Caroline 
du  Sud,  parcoururent  le  pays,  inspectant  les  lieux,  recueillant  des  données  sta- 
tistiques et  topographiques , et  stimulant  le  zèle  des  propriétaires.  Des  demandes 
d'autorisation  furent  adressées  aux  législatures  de  la  Caroline  du  Sud , de  la  Ca- 
roline du  Nord,  du  Tennessee  et  du  Kentucky,  qu’il  fallait  traverser.  Au  prin- 
temps de  1836,  les  lois  d’autorisation  étaient  obtenues.  De  nouvelles  études,  que 
les  promoteurs  de  l’entreprise  dans  la  Caroline  du  Sud,  d’accord  avec  le  gouver- 
nement fédéral,  avaient  déjà  confiées  au  capitaine  W.-G.  Williams,  venaient  de 
donner  lieu  à un  avant-projet  qu’on  avait  considéré  comme  très-satisfaisant. 

Une  nouvelle  convention  entra  en  délibération,  le  4 juillet  1836,  à Knoxville.  Beau- 
coup de  notabilités  du  Sud  et  du  Sud-Ouest  s’y  étaient  donné  rendez-vous.  Les  deux 
Carolines,  la  Virginie,  la  Géorgie,  je  Tennessee,  l’Alabama,  le  Kentucky,  l'Ohio  et  l’In- 
diana  y étaient  représentés.  Il  s'y  trouva  380  personnes.  Les  États  de  la  Louisiane  et  du 
Hississipi  étaient  les  seuls  de  la  partie  méridionale  de  l'Union,  située  à l'est  du  Missis- 
sipi , qui  n’y  eussent  pat  de  délégués. 

Cette  convention  avait  le  double  but,  d’exciter  l’esprit  public  et  de  l’éclairer  sur 
l'étendue  des  avantages  que  le  chemin  de  fer  procurerait  aux  Étals  dont  il  traverserait 
le  territoire,  et  à leurs  voisins.  Elle  tomba  d’accord  sur  divers  amendements  à réclamer 
des  législatures  qui  étaient  intervenues.  L’un  de  ces  amendements  avait  pour  objet  de 
faire  jouir  l’État  de  Géorgie  du  bénéfice  du  chemin  de  fer,  au  moyen  d’un  embranche- 
ment partant  de  Knoxville  pour  se  joindre  à d'autres  chemins  de  fer,  déjà  en  cours 
d’exécution  ou  projetés  en  Géorgie;  car,  non-seulcmeut  on  ne  voulait  pas  prononcer 
d'exclusion  contre  cet  Étal,  mais  on  attachait  du  prix  à le  rallier  à celte  confédération 
semi-politique,  semi-commerciale,  qui  se  formait  entre  les  États  du  Sud  et  du  Sud- 
Ouest,  sous  la  bannière  des  chemins  de  fer.  D’autres  amendements  tendaient  à obtenir 
pour  la  compagnie  la  faculté  de  relier  son  chemin  de  fer  avec  les  diverses  voies  de 
transport  qui  existaient  ou  qui  se  préparaient  vers  son  extrémité  septentrionale,  dans 
les  États  situés  sur  les  deux  rives  de  l’Ohio.  On  se  réserva,  en  outre,  de  solliciter 
vivement  l’assistance  directe  des  États  intéressés. 

Lorsque  cette  convention  se  fut  séparée,  on  s’occupa,  conformément  à ce  qui  y avait 
été  dit,  d'obtenir  des  facilités,  et  surtout  de  l'argent,  des  législatures , de  faire  réviser 
les  actes  d’autorisation , et  de  l’élude  complète  des  régions  que  le  chemin  de  fer  aurait 
à traverser.  On  s'appliqua  aussi  à recueillir  des  souscriptions  particulières.  Le  major 
Me  NeilJ,  qui  avait  débuté  dans  la  carrière  des  constructions  civiles  dès  le  temps  du 
général  Bernard , et  qui,  depuis  lors,  avait  exécuté  avec  succès,  dans  les  États  du 
Nord,  un  grand  nombre  de  chemins  de  fer,  fut  nommé  ingénieur  en  chef  de  la  com- 
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pagnie.  M.  R.  Haync  accepta  les  fonctions  (le  président , qui  embrassent,  avec  un  degré 
d’influence  de  plus , celles  qu’en  France  l’on  confie  au  directeur.  Au  commencement 
de  1838,  tout  semblait  promettre  un  prompt  et  brillant  succès  à l’entreprise.  Un  grand 
nombre  de  souscriptions  avaient  eu  lieu.  Les  Etats  avaient  accorde  des  encouragements 
considérables , et  les  difficultés  du  terrain  étaient  reconnues  beaucoup  moindres  qu’on 
ne  l’avait  supposé  d’abord. 

L’Etat  de  la  Caroline  du  Sud  , non  moins  résolu  que  ne  l’avaient  été  les  grands  Etats 
du  Nord,  souscrivit  pour  5,333,333  fr.  De  plus,  il  garantit  les  intérêts  d'un  emprunt 
de  10,666,067  fr.  que  la  compagnie  avait  été  autorisée  a émettre,  et  qui  a été  négocié 
en  Angleterre  par  M.  llamilton.  L’Etat  de  Tennessee  souscrivit  pour  3,466,667  fr.  Le 
conseil  municipal  de  Charleston  se  plaça  aussi  au  nombre  des  souscripteurs.  Les  États 
de  la  Caroline  du  Nord  et  du  Tennessee  donnèrent  à la  compagnie  un  privilège  de 
banque  qu’ils  lui  avaient  refusé  à l’origine,  et  la  mirent  ainsi  en  mesure  de  réaliser  des 
bénéfices,  et  de  solder  par  le  crédit  une  partie  de  ses  dépenses.  De  tous  les  Etats  que  le 
chemin  de  fer  était  appelé  à desservir,  le  Kentucky  fut  le  seul  dont  la  législature  se 
montra  peu  bienveillante.  Cependant  le  chemin,  tel  qu’on  le  concevait,  n’eût  profité 
davantage  à aucun  autre  Étal,  car  il  devait  traverser  le  Kentucky  diamétralement, 
du  S.-E.  au  N. -O. , passer  par  les  deux  principales  villes  de  l’Etat , Lexington  et  Louis- 
ville,  et  un  jour  se  ramifier  de  manière  à atteindre  l’Ohio  par  trois  points  situés  dans 
le  Kentucky  ; 1“  Louisville;  2“Covington  et  Newport  (1);  3-  Maysville. 

Au  mois  d’août  1838,  les  souscriptions  des  Etats,  des  villes  et  des  particuliers, 
dépassaient  32,000,000  fr.  , non  compris  10,666,667  fr.  d’actions  qui  avaient  été 
donnés  à la  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Charleston  à Augusta , pour  l’acqui- 
sition de  son  chemin  de  fer.  Le  nombre  des  actions  émises  était  ainsi  de  plus  de 
80,000,  représentant  un  capital  de  plus  de  42,666,667  fr. 

Pour  appeler  les  souscriptions  des  citoyens  des  divers  Etats,  ainsi  que  des  gouverne- 
ments locaux  qui  n’étaient  pas  encore  venus  au  secours  de  l’entreprise , et  notam- 
ment de  celui  du  Kentucky,  l’administration  du  chemin  de  fer  érigea  en  principe  la 
spécialité  des  fonds  : il  fut  entendu  que  les  sommes  souscrites  dans  chaque  Etat  se- 
raient avant  tout  appliquées  à la  construction  du  chemin  de  fer  sur  son  territoire. 

Comme  il  existe  déjà  un  chemin  de  fer,  à demi  achevé,  de  Lexington  à Louisville  sur 
l’Ohio,  la  compagnie  avait  pris  le  parti  d’ajourner  provisoirement  tout  travail  à l’ouest 
et  au  nord  de  Lexington,  et  cette  mesure  avait  obtenu  l’assentiment  de  la  législature 
de  Kentucky.  Mais  fidèle  au  principe  de  la  spécialité  des  souscriptions  qu’elle  avait 
posé,  la  compagnie  remboursa  aux  souscripteurs  de  Covington,  de  Newport  et  de 
leur  voisinage  , les  sommes  par  eux  versées , afin  qu’ils  les  consacrassent  à l’établisse- 
ment du  chemin  de  Lexington  à Cincinnati.  11  y avait  lieu  de  penser  que  les  habitants 
de  Cincinnati , sentant  la  situation  critique  à laquelle  eût  été  réduite  leur  cité , si  le 


(1)  Petite  ville  située  vis-A  vis  de  Cincinnati,  sur  l'Ohio,  et  differente  d'une  antre  du  même  nom  dont  il  a M question 
déjà  au  sujet  du  chemin  de  ter  de  Charleston  à l'Ohio. 

il.  " 22 
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marché  rival  de  Louisville  se  fût  trouvé  seul  en  communication  directe  avec  Char- 
leston,  compléteraient,  quand  le  moment  serait  venu,  les  fonds  nécessaires  à l'éta- 
blissement du  chemin  de  fer  de  Lexington  à N'cwport  et  à Covington , ou  pour  mieux 
dire  de  Lexington  à Cincinnati. 

Le  privilège  de  faire  la  banque  accordé  à la  compagnie  par  la  législature  de  la 
Caroline  du  Sud , et  par  celles  de  la  plupart  des  États  que  le  chemin  de  fer  devait 
traverser,  avait  été  rédige  dans  des  termes  propres  à attirer  des  actionnaires  au  che- 
min de  fer.  Le  capital  de  la  banque  pourra  être  porté,  était-il  dit,  jusqu'à  la  somme 
de  04,000,000  fr.;  mais  la  banque  pourra  commencer  ses  opérations  avec  un  capital 
beaucoup  moindre.  Elle  aura  son  siège  principal  à Cbarleston;  mais  elle  pourra  ouvrir 
des  succursales  sur  plusieurs  points  des  États  intéressés.  On  voulait  en  faire  une  ban- 
que centrale  du  Sud.  Elle  ne  fut  assujettie  à payer  aucune  de  ces  primes  que  les  États 
ont  l'habitude  d’exiger  d'institutions  semblables,  sous  le  nom  de  Bonus,  lorsqu’ils  les 
autorisent.  On  lui  garantit  l’exemption  de  toute  taxe.  Il  était  stipulé  que  les  actionnaires 
du  chemin  de  fer  pourraient  seuls  être  actionnaires  de  la  banque,  et  qu’ils  auraient 
droit  à autant  d’actions  de  la  banque  qu’ils  en  auraient  du  chemin  de  fer,  pourvu  qu’ils 
eussent  versé,  par  action  du  chemin  de  fer  (de  100  dollars),  la  somme  de  10  dollars.  Un 
versement  de  12  1/2  dollars,  par'action  de  la  banque,  était  requis  au  moment  de  la 
souscription.  Les  directeurs  de  la  banque  avaient  la  faculté  d’ordonner  de  nouveaux 
appels  de  fonds  jusqu’à  ce  qu’il  eût  été  versé  30  dollars  par  action.  Ce  pouvoir  devait 
leur  rester  acquis  jusqu'à  ce  que  la  banque  eût  un  capital  réel  de  C millions  de  dollars 
(32  millions  de  fr.  ).  A partir  de  là,  les  versements  pour  le  chemin  de  fer  et  pour 
la  banque,  supposés  égalisés  alors,  devaient  marcher  de  pair,  jusqu’à  ce  qu’on  eût 
atteint  de  part  et  d’autre  la  somme  de  12  millions  de  dollars.  La  banque  a dû  commen- 
cer ses  opérations  à la  fin  de  1838. 

Vers  cette  époque,  la  compagnie  se  mit  à l’œuvre.  Elle  acheta  le  chemin  deChar- 
leston  à Augusta , moyennant  la  somme  de  12,800,000  fr.  qu’elle  paya  en  actions. 
On  ajouta  une  seconde  voie  à cette  ligne  jusqu’à  Branchville,  et  on  l’ctendit  de 
Brauchville  à Columbia,  sur  un  espace  de  97  kiloni. 

Depuis  lors  la  situation  financière  de  l’Union  a contraint  la  compagnie  à s’arrêter. 
Les  travaux  sont  suspendus.  Le  découragement  semble  s’ètrc  emparé  de  la  plupart 
de  ceux  qui  s’étaient  fails  les  soutiens  du  chemin  de  fer.  M.  Hayne,  qui  était  1 àme 
de  l’entreprise,  a été  enlevé  par  une  mort  prématurée.  Tout  est  ajourné,  jusqu’à  ce 
que  la  situation  financière  de  l’Union  s’améliore. 

Parmi  les  causes  qui  ont  le  plus  contribué  à jeter  le  désordre  dans  les  rangs 
des  actionnaires,  il  faut  citer  la  rapidité  avec  laquelle  ont  été  poussés  des  chemins  de 
fer  formant  entre  eux  une  ligne  continue,  entre  Knoxville  et  Cbarleston.  Nous  vou- 
lons parler  du  chemin  de  fer  de  Géorgie  ou  d’ Augusta  aux  environs  de  Decatur, 
par  Greensboro  et  Madison  , du  chemin  de  fer  de  l’Atlantique  à l'Ouest  ( Hestem  and 
Atluntic  Rnilruad) , exécuté  par  l’État  de  Géorgie  de  Decatur  au  Tennessee,  et  du 
chemin  de  fer  du  lliwassee  qui  lie  ce  dernier  à Knoxville.  Celte  jonction  sera  pro- 
chainement complète.  A quoi  bon  , a-t-on  dit  alors , un  autre  chemin  de  Charleston 
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à Knoxville?  Le  commerce  qui  aurait  lieu  dans  cette  direction  suffirait-il  pour  justi- 
fier une  double  ligne  ? 

L’objection  n’est  pourtant  pas  parfaitement  fondée.  Le  chemin  de’  Charleston  à 
Knoxville,  par  Augusta , Greensboro  et  Decatur,  est  beaucoup  plus  long  que  la  ligne 
directe  proposée  par  les  ingénieurs  de  la  compagnie  de  Charleston  à l’Ohio.  Il  a en 
effet  832  kilom.,  savoir  : 


De  Chürlcston  à Augusta 219  kilom. 

D' Augusta  au*  environs  do  Decatur,  par  le  chemin  de 

Géorgie 270 

De  Decatur  & lied  Cia)  , frontière  du  Tennessee , par  le 

Western  and  Atlantic  Railroad 185 

De  Red  Ctay  à Knoxville , par  le  chemin  de  fer  du  Hi- 
wassec. 158 

Total 822  kilom. 


Par  le  tracé  direct,  il  n’y  aurait,  de  Columbia  à Knoxville,  que  471  kilom. , et 
par  les  chemins  de  fer  terminés  maintenant , la  distance  de  Columbia  à Charleston 
étant  de  197,  le  trajet  de  Charleston  à Knoxville  n'aurait  que  008  kilom. , c’est- 
à-dire  194  kilom.  de  moins.  La  compagnie  de  Charleston  à l’Ohio  serait  donc  as- 
surée de  la  préférence  si  elle  persévérait  dans  ses  projets.  C’est  pour  Charleston  une 
question  de  vie  ou  de  mort , car,  sans  ce  chemin  de  fer,  cette  métropole  sera  sup- 
plantée par  la  ville  de  Savannah , qu’elle  surpassait  de  beaucoup  naguère  et  qu'elle 
avait  prétendu  écraser. 
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UGHII  TRACÉES  DE  D’EST  A D'OUEST  AU  TRAVERS  DE  D'ÉTAT  DE  GÉORGIE , 

00 

CHEMINS  DE  TER  DE  SAVANNAH  ET  D'AUOUSTA  VERS  L'OHIO. 


Premier»  travaux  en  Géorgie.  — l'iilil*  d«  relilioia  r*ciles  entre  les  ports  et  l'intérieur.  — Canal  de  Savannah  au 
grand  Ogecbee , agrandissement  de  ce  canal.  — Canal  de  BrnnsvicL  à l’Alatamaba. 

Chemin  de  fer  Central , ou  de  Savannah  à Maçon . — Tracé  ; longueur  ; capital  de  la  compagnie.  — Tentes  et  courbes. 
— Commence  en  1830;  exécution  rapide.  — Dépense. 

Chemin  de  fer  de  Maçon  à Foregth,  et  de  Id  aux  environ»  de  Decatur.  — Premier  prolongement  jusqu'à  Forsyth  ; dé- 
pense. — Prolongement  ultérieur. 

Chemin  de  fer  de  Géorgie  ou  d'Augueta  aux  environ»  de  Decatur.  — Direction  ; longueur;  villes  qu'il  dessert.  — 
Embranchement  de Warrenton.  — Embranchement  d'Athènes.  — A une  voie;  superstructure.  — Commencement; 
avancement  des  travaux.  — Dépense.  — Par  Covington , il  se  liera  à la  grande  ligne  du  Nord  au  Midi , parallèle  au 
littoral. 

Chemin  de  fer  de  l’Atlantigve  à fOuest.—  Exécuté  par  l'Élal.  — Destination.  —Tracé  général;  longueur;  pentes, 
courbes.  — A une  voie.  — Promptitude  d'exécution. 

Chemin  de  fer  du  I/itcattee.  - Longueur;  pentes  ; courbes. 

Distances  de  Savannah  et  D' Auguste  h la  rivière  Tennessee  été  Knoxville. 

Progrès  du  commerce  de  coton  A Savannah.  — Mouvement  commercial  comparé  de  Savannah  et  de  Charleslon. 


Premiers  travaux  en  Géorgie, et  chemin  de  fer  central. 

Stimulés  par  les  préparatifs  de  la  Caroline  du  Sud , les  habitants  de  l’État  de  Géorgie 
se  sont  aussi  mis  à l’ouvrage;  mais  il  y a eu  cette  différence  entre  eux  et  leurs  voisins 
qu’aucune  difficulté  ne  les  a rebutés,  et  en  ce  moment  ils  sont  à la  veille  de  recueillir 
le  fruit  de  leurs  efforts , la  récompense  de  leurs  sacrifices. 

Déjà,  vers  1825,  ils  avaient  tenté  d’améliorer  leurs  voies  de  communication. 
L’exemple  de  l’Angleterre  avait  montré  combien  il  est  avantageux  à la  prospérité  des 
ports  et  à celle  du  pays,  qu’un  système  de  transports  rapide , régulier  et  économique, 
soit  organisé  entre  le  littoral  et  les  districts  qui  consomment  les  denrées  exotiques  et 
envoient  au  dehors  les  produits  de  leur  agriculture  ou  de  leur  industrie.  C’est  un  ensei- 
gnement dont  il  semble  que  nous,  Français,  qui  sommes  les  plus  proches  voisins  de 
l’Angleterre,  nous  soyons  encore  à comprendre  la  portée,  tant  nous  avons  peu  fait 
pour  unir  nos  grands  ports  aux  centres  de  consommation  et  de  production,  et  généra- 
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lement  à l’intérieur,  et  même  pour  achever  ce  qu'à  cet  égard  avait  heureusement 
commencé  la  nature  (1).  Les  Géorgiens,  eux , le  sentirent  de  bonne  heure;  en  cela , au 
surplus , ils  avaient  été  devancés  par  les  États  du  Nord. 

Aussi,  en  1825,  malgré  leur  pénurie  de  capitaux,  ils  creusèrent  un  canal  de 
Savannah  au  grand  Ogcchec,  fleuve  dont  l'embouchure  dans  l’Atlantique,  est  voisine 
de  celle  de  la  Savannah.  Le  canal  fut  fini  en  1829  ; il  avait  coûté  un  peu  moins  d'un 
million  de  francs.  On  voulait  le  prolonger  jusqu'à  l’Alatamaha,  dont  le  bassin  est  beau- 
coup plus  vaste  ; mais  l'argent  manqua.  Ce  canal  a 25  kilom.  On  s’occupe  actuelle- 
ment de  l’agrandir  aux  environs  de  Savannah,  de  sorte  qu’il  puisse  recevoir  des 
bâtiments  maritimes.  A cet  effet,  on  lui  donne  SO*1, 50  de  large  sur  3m,66  de  pro- 
fondeur. 

Plus  récemment,  des  capitalistes  du  Nord  ont  entrepris  de  rattacher  de  même 
l’Alatamaha  au  port  de  Brunswick,  qui  en  est  beaucoup  plus  rapproché  que  Savannah. 
Ce  canal,  maintenant  en  construction  , aura  19  kilom. 

Mais  ces  entreprises  de  canalisation  sont  bien  surpassées  par  le  réseau  de  chemins 
de  fer  que  les  citoyens  et  l’État  de  Géorgie  lui-même  travaillent  avec  une  invincible 
persévérance  à étendre  sur  leur  territoire. 

Dès  1834,  une  compagnie  fut  autorisée  à construire,  sous  le  nom  de  chemin  de  fer 
Central,  un  premier  chemin  de  fer  allant  de  Savannah  à la  ville  de  Mâcon,  située 
à 31 1 kilom.  dans  l’intérieur.  Ce  chemin  remonte  la  vallée  de  l’Ogecbee,  traverse 
ainsi  une  riche  région  cotonnière , et  dessert  directement  ou  par  de  courts  embranche- 
ments les  villes  de  Louisville,  Sandersvillc,  Invinton  et  Milledgeville.  En  1835,  une 
loi  nouvelle  porta  à 16  millions  le  capital  qui  avait  d’abord  été  fixé  à 10,666,667  fr. , et 
concéda  à la  compagnie  le  droit  de  faire  la  banque.  Les  souscriptions  arrivèrent  en 
assez  grande  quantité,  particulièrement  de  la  YÎllc  de  Savannah,  qui  en  cela  imitait  le 
zèle  déployé  par  les  habitants  de  Charleston,  en  faveur  du  chemin  de  fer  qui  devait 
aboutir  à leur  ville. 

Le  sol  sur  lequel  on  avait  à développer  le  chemin  de  fer  Central  est  tout  à fait 
favorable. 

Sur  les  233  premiers  kiloin. , les  pentes  sont  presque  constamment  au-dessous  de 
5 millirn.  par  mètre,  quoiqu’on  ait  été  fort  économe  de  terrassements.  Les  courbes 
sont  de  même  beaucoup  moins  abruptes  que  sur  la  plupart  des  autres  chemins  améri- 
cains. Le  minimum  des  rayons  de  courbure  est  de  CIO™,  et  la  majeure  partie  des 
courbes  ont  des  rayons  de  l,525m  et  au-dessus. 


(1)  Ainsi , ta  Seine,  qui,  au-dessous  de  Paris , serait  facile  à convertir  en  une  ligne  modèle  de  navigation , unissant  la 
célérité  A la  ponctualité  dont  le  commerce  ne  peut  se  passer,  n'offre  qu’un  moyen  do  communication  incertain,  irrégulier, 
et  pour  passer  du  port  du  Havre  en  Seine,  il  faut  aller  par  mer,  quoique  la  Seine  baigne  les  pied*  des  remparts  du  Havre. 
Ainsi  la  Loire,  qui  devrait  servir  à une  niasse  énorme  de  transports  entre  Nantes  cl  les  37  départements  qu'arrosent  le 
fleuve  ou  se*  affluents,  est  restée  à l’état  dénaturé  à partir  de  Kriare.  Ainsi,  encore,  Marseille,  qui  est  le  premier  de  nos 
ports,  n’a  ni  canal  ni  chemin  de  for  qui  le  relie  au  Rhône  ; et  le  Rhône  lui-môme , qui  présente  la  première  des  condi- 
tion» d'uue,  bonne  navigation,  un  grand  approvisionocfnent  d'eau , est  À attendre  qu'on  le  rende  constamment  prati- 
cable. 
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Voici  au  surplus  le  détail  des  poules  pour  les  233  premiers  kilom.,  el  celui  des 
rayons  dé  courbure  pour  un  espace  un  peu  plus  long,  de  238  kilom. 

INCLINAISONS  ET  COURBURES  SUR  LE  CHEMIN  DE  FER  CENTRAL. 


I.  — Pente». 

Paliers  horizontaux 32,851 “ 

Rampes  inclinées  de  0“ ,00095  par  métro  et  au-dessous  69,663 

— de  0 ,00095  à 0“, 00189  par  métro  36,417 

— de  0 ,00189  Â 0 ,00284  — 24,106 

— de  0 ,00284  à 0 ,00379  — 19,595 

— de  0 ,00379  à 0 ,00474  — 13,592 

— de  0 ,00474  à 0 ,00570  — 42,755 


Total 239,009“ 


II.  — Courbures. 


Rayon»  de  courbure. 

K oiulno  de»  courbes. 

DftvELomwrrr 

toi»]  des  courbe»  de 
chaque  rayon. 

610" 

14 

7, 429»,  50 

762  ,80 

3 

2,015  ,44 

915 

2 

1,246  ,23 

1,067  ,80 

3 

2,267  ,68 

1,220 

7 

4,687  ,53 

1,372  ,80 

2 

1,518  ,90 

1,523 

12 

12,343  ,96 

2,440 

4 

3,960  ,12 

3,080 

G 

7,138  ,53 

4,575 

5 

6,684  ,38 

6,100 

1 

2,864  ,07 

9,150 

1 

1,409  ,10 

48,750 

1 

8,082  ,50 

J Total  des  courbes.  . 

31  Alignements  droits. 
! 

61 

61, 337*  ,96 
176,662  ,04 

J Total  général.  . 

238,000» 

Ce  chemin  est  à une  roie.  11  offre  des  gares  d’évitement  et  de  croisement  de  16  en 
16  kilom.  à toutes  les  stations  d’eau. 

Le  rail  est  en  bois  recouvert  d’une  bande  de  fer  plat. 

Les  travaux  commencèrent  en  novembre  1836,  sur  un  espace  de  34  kilom.  Le  4 j,uil- 
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«et  183? , on  livra  à la  circulation  un  premier  tronçon  de  12  kilom.  parlant  de  Savan- 
nah.  Au  commencement  de  1838,  le  service  avait  lieu  sur  un  parcours  do  48  kilom., 
toujours  à partir  de  Savannah. 

A la  fin  de  1839  , il  élait  ouvert  au  commerce  sur  129  kilom.,  presque  achevé  sur 
7?  kilom.,  et  en  cours  d'exécution  sur  46  kilom. 

En  1840,  il  a dû  être  terminé  jusqu’au  point  le  plus  rapproché  de  Sandersville  , qu’il 
laisse  à 6,000”  sur  la  droite;  Sandersville  est  à 214  kilom.  de  Savannah. 

On  estimait  la  dépense  totale  à 12,260,667  fr. 

Ou  par  kilom.  à 39,347  fr. 

Au  1"  novembre  1839  , la  dépense  s’élevait  à 6,330,843  fr. 

chemins  de  fer  de  Monroe  ou  de  Mâcon  à Forsyth,  et  de  là  aux  environs  de  Decatur. 

Le  chemin  de  fer  Central  a reçu  un  premier  prolongement  de  40  kilom.  de  Mâ- 
con à Forsyth  , dans  le  comté  de  Monroe.  C'est  aussi  un  chemin  à une  voie,  exécuté 
économiquement.  Il  a coûté  06,294  fr.  par  kilom.  De  Forsyth  on  songe  à l’étendre 
jusqu’au  point  situé  proche  de  Decatur,  où  convergent  le  chemin  de  fer  de  Géorgie  à 
Augusta  et  le  chemin  de  fer  de  l’Atlantique  à l'Ouest,  qui  se  dirige  vers  les  bords  de 
la  rivière  Tennessee,  afin  de  s’y  souder  au  chemin  de  fer  du  Hiwassee  qui  va  re- 
gagner Knoxville. 

La  distance  de  Forsyth  à Decatur  doit  être  d’environ  120  kilom.  Dès  lors  de  Sa- 
vanuah  à Decatur,  il  y aurait,  par  les  chemins  de  fer,  471  kilom. 

chemin  de  fer  de  GCorgie,  on  d' Augusta  aux  environs  de  Decatur. 

Embranchements  de  warrenton  et  d'Athènes. 

Ce  chemin  de  fer  se  dirige  à peu  près  de  l’est  à l'ouest.  Il  est  destiné  à rattacher  au 
marché  d’Augusta  , et  par  suite  à ceux  de  Savannah  et  de  Charlcston , les  districts 
fertiles  en  coton  de  l'intérieur  de  la  Géorgie.  Il  passe  par  Crawfordville , Greensboro, 
Madison,  Covinglon,  et  vient  se  terminer  près  de  Decatur,  à 270  kilont.  d’Augusla , au 
point  où  commence  le  chèmin  de  fer  de  l’Atlantique  à l’Ouest. 

Un  embranchement  de  5 kilom.  le  rattache  à Warrenton. 

Un  autre  embranchement  plus  important,  de  54  kilom. , partant  à peu  près  du 
milieu  de  l’espace  qui  sépare  Crawfordville  de  Greensboro,  se  dirige  vers  Athènes 
(/ Ithcns ).  La  distance  d'Augusta  à Athènes  est  ainsi  d’environ  183  kilom. 

Sur  le  chemin  de  fer  de  Géorgie,  la  plus  grande  inclinaison  est  de  0“,0068  par  mètre. 

l.c  chemin  est  aune  voie.  Sur  les  120  premiers  kilom.,  le  rail  est  en  bois  avec 
une  bande  en  fer  de  O" ,06  sur  0'“,02.  Sur  le  reste  du  parcours  , le  rail  est  en  fer  et 
jièse  22“'°®  ,82  par  mètre. 

Commencé  en  1836 , ce  chemin  était  livré  à la  circulation , en  mai  1839 , d’Augusta 
h Greensboro,  sur  135  kilom.  Les  terrassements  et  les  ouvrages  d’art  étaient  prêts 
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sur  74  kilom.  de  plus.  La  dépense  d’Augusta  à Greensboro,  s’est  élevée,  matériel 
compris,  et  en  comptant  l'embranchement  de  W'arrenton  , à 6,933,333  fr. , soit  par 
kilom.  à 49,524  fr. 

On  estimait  que  le  chemin  entier  coûterait,  avec  l’embranchement  d’Athènes, 
17,600,000  fr. 

Les  recettes  du  chemin,  dès  le  début,  donnaient  lieu  d'espérer  de  beaux  bé- 
néfices. 

De  Covington  partira  un  chemin  de  fer  destiné  à se  rattacher  à ceux  qui  conti- 
nuent vers  la  Nouvelle-Orléans,  par  West-Point  et  Montgomery,  la  grande  ligne 
du  Nord  au  Midi  longeant  le  littoral.  D’Augusta  à Covington  la  distance  est  de 
214  kilom. 

Nous  allons  voir  comment  le  chemin  de  fer  de  Géorgie  et  le  chemin  de  fer  Central 
sont  au  moment  d’atteindre,  par  deux  prolongements  successifs,  Knoxville,  localité 
qui  est  regardée  comme  occupant  une  position  pivotale  dans  le  système  projeté  des 
communications  de  tout  le  Sud-Ouest. 

Cbemin  de  fer  de  l'Atlantique  A l'Onett. 

( Western  and  Atlantic  Railroad.  ) 

Pendant  qu’une  compagnie  exécutait  le  chemin  de  fer  Central , l'État  de  Géorgie 
se  chargea,  en  1837,  d’en  ouvrir  à ses  frais  un  autre  qui  s'étendra  jusqu’à  moitié 
distance  de  Knoxville,  où  l’on  comptait  alors  rencontrer  le  chemin  de  fer  de  Char- 
leslon  à l’Ohio.  On  lui  a donné  le  nom  de  chemin  de  fer  de  l’Atlantique  à l’Ouest 
(fVestem  and Atlantic  Railroad ),  qui  indique  bien  la  pensée  dont  était  animée,  en 
le  votant,  la  législature  de  Géorgie. 

Le  chemin  de  fer  de  l’Atlantique  à l’Ouest  va  d’un  point  situé  dans  le  comté 
de  De  Kalb,  non  loin  de  Decatur  et  à 13  kilom.  de  la  Chattahoochee , à Ross's 
Landing,  point  par  lequel  l’État  de  Géorgie  touche  à la  rivière  Tennessee.  Pour 
y parvenir,  il  franchit  le  Blue  Uidge.  Après  avoir  quitté  le  voisinage  de  Deca- 
tur, où  il  s’unit  au  chemin  de  fer  de  Géorgie,  il  traverse  la  Chattahoochee  et 
monte  sur  le  versant  droit  de  la  vallée  jusqu’à  Marietta.  De  là  il  atteint  la  ligne 
de  faite  de  Kermesaw,  au  nord  de  la  montagne  de  ce  nom,  descend  vers  l’Etowah 
par  Allatoona , et , coupant  au  travers  de  celte  rivière  , se  rend  vers  le  point 
culminant  d'Oothocaloga  par  le  col  de  Two  Run , et  par  le  vallon  du  Conasseen’s 
Creek.  11  gagne  ensuite  les  bords  du  Tennessee  après  avoir  passé  l’Oostanauley. 
Ross’s  Landing,  où  il  se  termine  sur  la  rivière  Tennessee,  est  au  confluent  du 
Chickamanga. 

Sa  longueur  est  de  209  kilom.  La  plus  forte  pente  y est  de  0“, 0057  par  mètre  ; le 
moindre  rayon  de  courbure,  de  366“. 

11  est  à une  seule  voie;  mais  les  terrassements  et  les  ouvrages  d’art  sont  établis 
pour  une  voie  double.  On  supposait,  à l’origine,  qu’il  coûterait  11,359,573  fr., 
soit  54,352  fr.  par  kilom. 

u.  a 
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Les  travaux  ont  été  commencés  en  1838.  Dès  la  fin  de  1839,  les  terrassements 
étaient  fort  avancés.  L’Etat  de  Géorgie,  qui  l’a  entrepris,  a déployé  beaucoup  de  vigueur 
en  luttant  contre  les  embarras  financiers  du  pays,  et  il  l’a  fait  avec  succès.  Plusieurs 
des  entrepreneurs  ont  fait  preuve  de  bonne  volonté  et  de  confiance,  en  acceptant  en 
pavement,  au  lieu  d'argent,  des  titres  de  rente  sur  l’État , difficilement  négociables 
pour  le  moment. 

chemin  de  fer  do  Hiwaesee. 

Ce  chemin  s’embranche  sur  celui  de  l'Atlantique  à l’Ouest,  à Red  Clay,  au  midi  de 
Ross’s  Landing.  De  là  il  se  dirige  au  N.-N.-E.  parallèlement  au  Tennessee  et  au 
Ilolston,  et  se  termine  à Knoxville,  après  avoir  traversé  le  lliwassee.  Il  est  sur  le 
territoire  de  l’État  de  Tennessee.  Sa  longueur  est  de  158  kilom.  Les  plus  fortes  pen- 
tes y sont  de  0ra,00G8  par  mètre , et  les  moindres  rayons  de  courbure  de  305". 
On  y travaille  activement  depuis  1839. 

Moyennant  ce  chemin  et  les  précédents,  les  distances  de  Savannah  à Ross's  Landing 
sur  le  Tennessee,  et  à Knoxville  sur  le  Holston  qu’on  peut  appeler  le  Haut-Ten- 
nessee, seront  de  G80  et  de  814  kilom. , savoir  : 

ITINÉRAIRES  DF.  S AF  ANN  AH  A ROSS'S  LANDING  ET  A KNOXVILLE. 


DISTANCES  TA  RUELLES. 

DISTANCES  DE  SAVANNAH 

à Ross's  Landing. 

à KnoxYtlle. 

Do  Savannah  à MAoon 

WSSF 

EILM 

l De  MAcon  à Forsyth 

40 

j De  Forsyth  aux  environs  de  Decatnr 

19) 

Des  environs  de  Decatur  à Red  Clay 

m 

■ 

De  Red  Clay  au  fleuve 

24 

; J H 

ToUmt 

680 

su 

Pour  Augusta,  ces  distances  seraient  : la  première  de  479  kilom.,  la  secoude 

de  €13. 

Grâce  à cet  ensemble  de  chemins  «le  fer,  le  port  de  Savannah  aura  de  grandes 
facilités  pour  recevoir  les  produits  de  l’intérieur.  11  sera  même  mieux  placé  que 
Charleston , en  tout  état  de  choses,  pour  attirer  les  colons  du  lias-Tennessee;  mais 
il  ne  l’égalerait  pas,  à beaucoup  près,  à l’égard  des  régions  situées  autour  de 
Knoxville  et  au  delà,  si  Charleston  achevait  son  chemin  de  fer.  Nous  avons  vu,  en 
effet,  que  le  trajet  de  Charleston  à Knoxville  ne  serait  que  de  6G8  kilom.  au  lieu 
de  814. 
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Dès  à présent,  au  surplus,  les  travaux  exécutés  par  l’État  île  Géorgie  et  par 
ses  citoyens  portent  leurs  fruits.  Le  commerce  du  colon  parait  se  développer  à 
Savannali  plus  qu’à  Charlcsion;  c’est  au  moins  ce  qu’indiqueraient,  si  on  les  prenait  à 
la  lettre,  les  relevés,  publiés  par  les  courtiers,  des  importations  de  Livcrpool,  où  se 
concentre  la  majeure  partie  du  commerce  des  cotons  bruts  de  la  Grande-Bretagne  (1)  ; 
et  l’on  sait  que  la  plus  grande  partie  des  cotons  américains  se  rend  sur  le  marché  bri- 
tannique.  Voici,  en  effet,  le  nombre  des  balles  de  coton  attribuées,  dans  ces  relevés 
îles  arrivages  de  Liverpool,  à la  Géorgie  et  à la  Caroline  du  Sud  et  que  par  consé- 
quent on  serait  autorisé  à regarder  comme  des  provenances  de  Savannali  et  de  Char- 
leslon  : 

MDt'EXjtXCE  SVPTQSÉM.  m.  S.iVAMtiJH  ET  DF.  CHAULES  TON, 

éam  à»  arrirafee  de  eatim  ik  IJmerptul. 


ANX&ES. 

SAVAKTMI. 

CIHM.BSTO*. 

1838 

bal. 

182,887 

bal. 

127, OW 

1839 

90,087 

ff  1,109 

mo 

178,078 

138,402 

I Totaux.  . 

bal. 

451,052 

bal. 

377,520 

Cependant  les  tableaux  officiels  du  commerce  des  États-Unis  montrent  que,  jusqu’en 
18-iO,  le  développement  des  affaires,  en  général,  et  celui  du  commerce  du  coton  qui 
compose  à peu  près  toute  l’exportation,  en  particulier,  n’a  pas  été  plus  rapide  à Savan- 
nah  qu’à  Charlcston.  Il  est  vrai  qu’aucune  des  grandes  lignes  de  la  Géorgie  n’était 
complète  au  1"  octobre  183t>,  époque  à laquelle  s’est  terminé  le  dernier  des  exercices 
financiers  que  concernent  ces  tableaux  officiels.  C’est  à peine  s’il  en  est  une  qui  le  soit 
aujourd'hui. 


(t)  Le*  arrivages  totau  de  la  Grande- EmUgne  et  les  arrivages  particuliers  de  Liverpool  ont  ulv  nomme  il  Mit  do- 
rant les  trois  dernières  années  : 


Arriraçn  de  cvtoit  de  ta  Crtmde-Brttagne  entière  et  de  Livtrpaal. 


A MKKS. 

GRANDE-BRETAGNE  ENTIÈRE. 

UV  KRl'OOL. 

bai. 

bal. 

1838 

1,129,180 

1,073,000  ou  00  pourcent. 

f839 

813,170 

782.904  — 08  — 

1890 

1,230,780 

1,103,704  — 94  — 
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Voici  quel  a été,  à diverses  époques,  le  mouvement  d’importation  et  d’exportation 
de  chacun  des  deux  ports  : 

COMMERCE  COMPARÉ  DE  CHARLESTON  ET  DE  SAVANNAH. 


ANNÉES. 

CHARLESTON. 

SAVANNAH. 

Importations. 

Exporta  lions. 

Total. 

Importation. 

EiporUiion*. 

Total. 

Différence 

de* 

deux  totaux- 

Supériorité 

de  Charleston 
en 

centièmes.  ■ 

doit. 

doll; 

doll. 

doll. 

doll. 

doll. 

doll. 

1832 

1,213,725 

7,752,731 

8,966,156 

253,417 

5,515,883 

5,769,300 

3,197,156 

55 

1833 

1.517,705 

8,434,325 

9,932.030 

318,990 

6,270,040 

6,589.030 

3,363,000 

51 

1834 

1 ,787,287 

11,207,778 

12,995,045 

546,802 

7,567.327 

8.114.129 

4,880,916 

60 

j Moyenne  de  la  pre- 

mière  période.  . . 

1,506,232 

0,131,611 

10,637,844 

373,070 

6,451,083 

6.824,153 

3,813,691 

55  1/3 

1837 

2.910.860  , t, 138, 092 

13, G <9,852 

774,349 

8,935,041 

9,709,390 

3,040,462 

41 

1838 

2,318,791 

11,017,391 

13,336,182 

776,068 

8,017,391 

8,793,459 

4,542,723 

52 

1839 

3,086,077 

10,318,822 

13,404,899 

413,987 

5,970,443 

6,384,430 

7,020,469 

110 

Moyenne  de  la  detixiè- 

me  période 

2,638,576  10,825,068 

1 

13,463,644 

654,801 

7,640,958 

8,295,760 

5,167,885 

67  2,  3 

Divers  chemins  projetée. 

Il  est  question  de  plusieurs  lignes  qui  s’embrancheraient  sur  les  précédentes,  pour 
les  relier  entre  elles  ou  pour  les  unir  à d'autres  artères.  Ainsi , on  projette  un 
chemin  de  fer  qui  rattacherait  Augusta  au  chemin  de  fer  Central , et  par  conséquent 
à Savannah,  par  VVaynesboro.  Il  aurait  88  t/2  kilom.;  du  point  de  jonction  à Savannah, 
il  y aurait  127  kilom.;  le  trajet  d’Augusta  à Savannah  serait  ainsi  de  215  1/2  kilom., 
c’est-à-dire  égal  à celui  d'Augusta  à Charleston,  et  plus  long  seulement  de 
19  kilom.  que  la  route  suivie  actuellement  par  les  diligences  de  Savannah  à Au- 
gusta. 

Il  s'agit  encore  d’un  chemin  de  fer  qui  unirait , par  Talbotton,  le  chemin  de  fer  Cen- 
tral aux  chemins  de  fer  dirigés  vers  la  Nouvelle-Orléans  par  West-Point  et  Mont- 
gomery. 

On  a aussi  songé  à un  chemin  de  fer  allant  de  Deeatur,  par  West-Point,  à 
Columbus  sur  la  Cliattahoochee.  On  parle  pareillement  d’un  chemin  de  fer  de  Forsyth 
à Madison  ; ce  serait  la  jonction  du  chemin  de  fer  Central  prolongé  avec  le  chemin  de 
fer  de  Géorgie.  En  outre,  on  a voulu  joindre,  par  un  chemin  de  fer,  les  deux  points 
où  commence  la  navigation  à vapeur  sur  deux  des  fleuves  de  la  Géorgie,  l’Oemulgee, 
branche  de  l’Alatamaha,  et  le  Flint,  tributaire  du  golfe  du  Mexique. 
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Enfin , lorsque  la  crise  financière  rommença  à sévir,  on  avait  fait  des  prépara- 
tifs pour  procéder  à la  construction  d’un  chemin  de  fer  qui , du  port  de  Bruns- 
wick , situé  à l’estrémité  méridionale  de  la  Géorgie , se  serait  rendu  presque  en 
droite  ligne  de  l’est  à l'ouest  , jusqu'à  la  baie  qui,  de  l’autre  côté  de  la  Floride,  re- 
çoit la  Choctawhatchee,  et  communique  avec  Pensacola.  Mais  ce  chemin  de  fer  ap- 
partiendrait à une  ligne  du  Nord  au  Midi,  ou  de  Boston  à la  Nouvelle-Orléans,  le  long 
du  littoral  plutôt  qu’au  système  des  lignes  tracées  du  littoral  à l'Ouest. 
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TROISIEME  PARTIE. 


COMMUNICATIONS  ENTRE  LE  BASSIN  DU  MISSISS1PI 
ET  CELUI  DU  SAINT-LAURENT. 


SECTION  I. 

COMMUNICATIONS  ENTRE  XX  RÉSEAU  DES  GRANDS  LAOS 
ET  LES  AmUINTS  DU  MX88ISBXPI. 


CHAPITRE  I. 

observations  sur  les  États  que  traversent  ces  lignes. 


La  civilisation  y est  toute  moderne.  — Lors  de  l'Indépendance , les  A nglo- Américains  n'avaient  aucun  établissement  à 
l'ouest  de  l'Ohio.  — Établissements  français.  — I,es  Indiens;  obstacles  qu'ils  opposaient  à la  mite  en  culture. — 
Victoire  décisive  du  général  YVayne  qui  rend  la  sécurité  aux  colons.  — Caractère  de  la  population  qui  est  venue  se 
fixer  dans  ces  nouveaux  États.  — Sa  croissance.  — Privation  de  débouchés  jusqu'à  l'invention  du  bateau  à vapeur.  — 
Nombre  des  bateaux  à vapeur  de  l’Ouest.  — Prix  des  transports  extrêmement  modique.  — Grandeur  des  entreprises 
de  travaux  publics  des  jeunes  États  de  l’Ouest.  — Ils  se  sont  procuré  , par  l'emprunt , les  ressources  nécessaires.  — 
Comment  l'emprunt , avec  cette  destination  , leur  était  plus  facile,  toutes  choses  égales  d'ailleurs,  qu'aux  États  euro- 
péens. — De  la  différence,  à l'égard  des  emprunts  réservés  aux  travaux  publics,  entre  un  pays  engagé  dans  le 
système  militaire  et  un  autre  pays  qui  en  est  dégagé.  — Ce  que  coûte  le  sy  stème  militaire  à la  France  et  à l'Europe. 
— Dans  les  Étals  de  l'Ouest  presque  tou3  les  travaux  ont  été  exécutés  au  compte  de  l’État. 


Les  travaux  que  nous  allons  décrire  , s’étendent  dans  un  vaste  triangle  qui  s’appuie 
du  côté  du  nord  sur  le  réseau  des  Grands  Lacs , et  dont  le  Mississipi  et  l'Ohio  forment 
les  deux  autres  côtés. 

Cette  contrée  offre  un  spectacle  unique  dans  l’histoire.  Lorsque  l’indépendance  des 
i>.  a* 


Digitized  by  Google 


18(i  TROISIEME  l’ARTIE.  SECTION  I.  CHAPITRE  1. 

Étals-l’nis  fut  reconnue  par  l’Angleterre , la  civilisation  n'avait  pu  pénétrer  encore 
dans  ces  fertiles  régions  où  se  développent  aujourd'hui  les  Étals  d’Ohio,  d'Indiana, 
d'Illinois,  de  Michigan,  et  le  Territoire  de  Wisconsin,  et  dont  la  superficie  est  plus 
grande  que  celle  de  la  France.  Les  Anglo-Américains  n’avaient  pas  un  village,  pas  une 
habitation,  à l’ouest  de  l’Ohio.  Au  commencement  du  f8mc  siècle  et  même  dès  la  (indu 
17nl%  maîtres  alors  de  la  Louisiane  et  du  Canada,  et  poursuivant,  avec  une  sagacité  in- 
fatigable et  un  zèle  qui  bientôt,  malheureusement,  devait  manquer  de  l'appui  de  la 
métropole,  la  magnifique  pensée  d’un  empire  embrassant  toute  la  Vallée  Centrale  de 
l’Amérique  du  Nord,  du  golfe  Saint-Laurent  au  golfe  du  Mexique,  les  Français  avaient, 
il  est  vrai,  établi,  du  lacÉrié  et  du  lac  Michigan  aux  bouches  du  Mississipi,  une  chaîne 
de  postes  admirablement  situés,  et  depuis  lors  transformés  en  cités  florissantes, 
sous  l’inspiration  du  génie  d’envahissement  pacifique  qui  guide  les  Américains.  Ils 
avaient  même  élevé  des  villages  et  des  villes  vers  le  débouché  de  plusieurs  des  vallées 
tributaires  du  Mississipi,  qui  sont  aujourd’hui  comprises  daus  l’État  d'Illinois,  et 
sur  les  bords  de  la  Wabash.  Ainsi  Yincennes  (Indiana)  surlaWabash,  à 225  kilom. 
au-dessus  du  confluent,  avait  été  bâtie  en  1735.  Kaskaskia  ( Illinois),  sur  la  rivière 
de  ce  nom,  tout  proche  du  Mississipi,  date  à peu  près  de  la  première  expédition  de 
l'intrépide  La  Salle  (1083).  Cahokia,  Prairie  du  Rocher,  Fort  de  Chartres,  Saint- 
Philippe,  étaient  de  même  dans  le  sud  de  l’espace  occupé  maintenant  par  l’État 
d’Illinois,  sur  la  rive  du  Mississipi,  ou  à peu  de  distauce  du  fleuve.  Mais,  aban- 
donnés à l’Angleterre  avec  toutes  les  dépendances  du  Canada,  par  le  traité  de  1763, 
ces  établissements  isolés  les  uns  des  autres,  avaient  cessé  de  se  développer,  et  à 
la  fin  du  18'"'  siècle  ces  petites  colonies,  ignorées  et  perdues  au  milieu  du  con- 
tinent, ressemblaient  à d’imperceptibles  oasis  dans  un  désert  sans  bornes.  Au 
surplus,  le  sol  des  Étals  d'Ohio  et  d'Indiana  était  resté  intact  (1).  Les  tribus 
indiennes  y dominaient  sans  partage,  livrées  à la  vie  errante  du  chasseur.  Elles 
étaient  même  maîtresses  de  la  rive  gauche  de  l'Ohio,  où  se  déploient  maintenant 
la  Pensylvanie  et  la  Virginie  occidentales,  le  Kentucky  et  le  Tennessee.  Elles  inter- 
disaient l'approche  de  leurs  domaines  aux  blancs  défricheurs  et  cultivateurs,  parce 
que  les  bois  majestueux  qui  couvraient  ces  beaux  pays,  et  que  la  hache  du  blanc 
eût  abattus  ou  percés  de  larges  clairières,  cachaient  sous  leur  épais  ombrage  un 
gibier  abondant  dont  elles  se  repaissaieut.  Bien  des  familles  de  pionniers  Grent 
cruellement  l'expérience  du  droit  du  souveraineté  que  s'attribuaient  ces  sauvages, 
et  qu’ils  revendiquaient  le  tomahawk  et  la  torche  à la  main. 

Le  premier  établissement  des  Anglo- Américains  sur  la  rive  occidentale  (droite)  de 
l'Ohio,  fut  la  ville  de  Mariella  qui  ne  remonte  qu’à  1788.  La  loi  fédérale  qui  posa 
les  bases  de  la  colonisation  de  ccs  contrées,  n’est  que  de  1787.  Fort  Washington, 
poste  militaire  dont  la  métropole  de  l’État  d’Ohio,  la  Reine  de  l’Ouest,  ainsi  qu'on 
appelle  Cincinnati,  a pris  la  place,  ne  fut  fondé  qu’en  178t>.  Plusieurs  années  furent 


(!)  Yincennes  est  à l'extrême  frontière  occidentale  de  l'Indiana. 
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employées  à lutter  contre  les  tribus  indiennes , dont  les  allures  nomades  et  la  pas- 
sion pour  la  chasse  ne  pouvaient  s’accommoder  du  voisinage  d’hommes  laborieux,  qui 
détruisaient  les  forêts  et  s’emparaient  du  sol.  Dans  celte  lutte,  deux  petites  armées 
américaines,  commandées  par  les  généraux  llarmar  et  Saint-Clair,  furent  succes- 
sivement battues.  Enfin  en  1794,  le  général  AVayno  remporta  sur  les  Indiens  une 
victoire  décisive , suivie  d’un  traité  de  paix  qui  consacra  leur  défaite.  Dés  ce  moment, 
il  y eut  sécurité  pour  les  blancs  à l’ouest  de  l'Ohio , cl  les  émigrants  affluèrent. 

Ces  émigrants  provenaient  principalement  des  États  do  la  Nouvelle-Angleterre. 
C’est  une  race  qui  se  distingue  par  une  application  au  travail , énergique,  raisonnée, 
soutenue,  et  par  une  aptitude  extraordinaire  aux  affaires  commerciales.  Elle  a un 
esprit  de  ressources  qui  s’adapte  à tout  l’imprévu  d’une  vie  aventureuse,  ‘aux  avant- 
postes  de  la  civilisalion.  Habiles  à se  suffire  avec  leurs  familles , et  disposés  par 
tempérament  à supporter  l’isolement,  condition  inévitable  de  l'existence  du  pionnier; 
robustes,  de  mœurs  très-sévères,  façonnés  dès  l’enfance  aux  pratiques  religieuses, 
ces  hommes  offraient  toutes  les  garanties  qu’on  peut  réclamer  de  ceux  qui  aspirent  à 
la  difficile  mission  de  former  une  société  industrieuse  et  civilisée,  là  où  régnaient 
avant  eux  la  barbarie  ou  la  solitude. 

Ce  peuple  nouveau  crut  rapidement  en  nombre  et  en  richesse.  Dès  1802,  l'État  • 
d’Ohio  fut  constitué  et  admis  dans  la  fédération.  Déjà  les  deux  Étals  de  Kentucky 
et  de  Tennessee  , situés  l’un  et  l’autre  au  delà  des  Alleghanys , mais  sur  la  rive 
gauche  de  l’Ohio , avaient  obtenu  les  mêmes  droits.  Néanmoins  les  progrès  de 
l’Ouest  étaient  ralentis  par  la  difficulté  qu’éprouvaient  les  agriculteurs  à écouler  leurs 
produits , et  à s’approvisionner  des  denrées  que  leur  sol  ne  leur  donnait  pas,  ou  des 
objets  qu’ils  ne  pouvaient  fabriquer.  Les  barques  qui , de  loin  en  loin  , remontaient  de 
la  Nouvelle-Orléans  jusqu’à  l’État  d’Ohio,  cheminaient  lentement  a la  voile,  à la  rame, 
à la  perche.  C’était  une  traversée  qui  durait,  d’aval  en  amont,  deux  cents  jours  quel- 
quefois et  cent  au  moins.  En  1810,  la  contrée  qui  compose  aujourd’hui  les  cinq  États 
ou  Territoires  désignés  plus  haut,  et  où  le  recensement  de  1840  a constaté  une 
population  de  2,865,340  âmes,  ne  comptait  encore  que  272,324  habitants  (1). 

Alors  parut  Fulton , qui,  avec  son  bateau  à vapeur,  devait  être  le  bienfaiteur  do 
l’Ouest , et  pour  ainsi  dire  , découvrir  une  seconde  fois  ces  beaux  pays  au  profit 
de  notre  civilisation. 


(I)  Voici  lu  progression  de  la  population  des  États  d’Ohio,  d'indiana,  d'Illinois,  de  Michigan  et  du  Territoire  du 
W isconsin  , toile  quelle  a été  constatée  par  cinq  recensements  : 


1800 . 80,210  âmes. 

1810 272,321 

1820 792,719 

1830 1.470,028 

1840 2,808,340 


Ainsi  cette  population  double  à peu  près  en  dix  ans.  Fendant  le  même  intervalle,  la  population  de  l'Union  en  masse 
augmente  d'un  tiers. 
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Des  1807,  cet  homme  de  génie  avait  lancé  un  bateau  sur  l’Hudson,  et  commencé  un 
service  régulier  entre  New- York  et  Albany.  En  1811,  le  premier  bateau  à vapeur  qui 
ait  sillonné  les  fleuves  de  l’Ouest , la  Nouvelle-Orléans  , partit  de  Pittsburg  pour  aller 
jusqu’à  l'embouchure  du  Mississipi.  Mais  six  ans  s’écoulèrent  avant  qu'un  bateau 
remontât  non  pas  jusqu’à  Pittsburg,  mais  seulement  jusqu'à  Louisville  qui  est  à 945 
kilom.  plus  bas.  Ce  premier  voyage  dura  vingt-cinq  jours.  11  fit  une  grande  sensation 
dans  l’Ouest;  le  capitaine  Shreve,  qui  commandait  le  bateau,  fut  célébré  et  fêté  comme 
un  argonaute.  Dès  1818 , le  nombre  des  bateaux  à vapeur  était  de  vingt , avec  un  ton- 
nage total  de  3,042  tonneaux.  En  (821,  il  y en  avait  soixante-douze.  En  1825  , on  fut 
fixé,  après  des  tâtonnements  infinis,  sur  les  proportions  respectives  et  réciproques 
des  bateaux  et  des  machines.  Au  31  décembre  1834,  sur  386  bateaux  mesurant  lé- 
galement 95,048  tonneaux,  que  possédait  l'Union,  il  y en  avait  sur  les  eaux  de 
l'Ouest  (1)  237  jaugeant  64,347  tonneaux.  A la  fin  de  1838,  sur  un  total  de  800  ba- 
teaux , d’un  pon  de  150  à 100,000  tonneaux,  il  en  existait  sur  ces  mêmes  eaux  environ 
400,  dont  la  contenance  légale,  qui,  d’après  la  méthode  usitée  en  Amérique,  est  fort 
inférieure  à la  capacité  réelle  , devait  être  d’environ  75,000  tonneaux. 

Le  bateau  à vapeur  a produit  une  révolution  dans  les  régions  de  l'Ouest.  11  les  a 
délivrées  du  blocus  qu’elles  subissaient  et  auquel  il  semblait  qu’elles  fussent  condam- 
nées à perpétuité;  il  les  a mises  en  rapport  facile  avec  le  reste  du  monde  dont  elles 
étaient  séparées,  et  il  a opéré  dans  le  prix  des  transports  une  baisse  extraordinaire. 

Avec  les  bateaux  à voile  et  à rame  le  transport  de  la  Nouvelle-Orléans  à Louisville  ou 
à Cincinnati,  coûtait  de  750  à 1,100  fr.  par  tonneau.  Or,  d’après  les  renseignements 
qu’en  1835  j’ai  recueillis  à Louisville , voici  ce  qu’étaient  à cotte  époque  les  prix  de 
voiture  sur  le  fleuve,  à la  descente  et  à la  remonte  : 

Entre  Louisville  et  la  Nouvelle-Orléans,  les  objets  de  valeur,  ceux  qu’on  qualifie 
habituellement  de  merchandize , payaient  à la  descente,  en  temps  ordinaire,  de  25  à 
37  | cents  (1  fr.  33  à 2 fr.,  soit  en  moyenne  I fr.  67  ) par  100  livres  avoirdupoids,  et  à la 
remonte  40  à 50  cents  (2  fr.  13  à 2 fr.  67,  ou  en  moyenne  2 fr.  40). 

Le  trajet  est  de  2,132  kilom. 

C'est  par  tonne  : 

Pour  le  trajet  entier.  Par  tllore. 

A la  descente 36"  ,83  0",0I73 

A la  remonte 5-2  ,93  • ,0248 

Ce  sont  des  prix  bien  modiques,  et  inférieurs  à ce  qu’on  paye,  en  France,  sur  la 
basse  Seine,  et  en  Amérique  sur  l’Hudson  (2).  Comparés  au  tarif  ancien  des  bateaux  à 
voiles  et  à rames,  ils  offrent  un  rabais,  à la  remonte,  des  quatorze  quinzièmes. 


(I)  Ce  qui  comprend  non-seulement  le  bassin  du  IMississipi  et  de  l'Ohio . mais  les  bassins  latéraux , tels  que  relui 
de  l'Alabama , et  même  le  réseau  des  Grands  Lacs , au  moins  eo  partie , car  on  n'a  fait  figurer  dans  ce  total  aucun 
de-  bateaux  de  l'État  de  New- York  , qui  cependant  en  compte  beaucoup  sur  le  lac  Eriê. 

(2}  Voir  le  1er  volume , page  21  S . 
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Entre  Louisville  et  la  Nouvelle-Orléans  , à la  descente , un  baril  de  farine  pesant 
98  kilog.  était  transporté  pour  2 fr.  13  ou  2 fr.  67,  ou  moyennement  pour  2 fr.  40.  C'est 
par  tonne  : 

Pour  le  irtjeï  enlicf  P*r  tiloai.  * 

21", 49  0",01i5 

Ce  prix  de  la  descente  d’un  baril  de  farine  est  même  tombé  quelquefois  à 1 fr.  07; 
c'est  par  tonne  : 

Pour  lu*  trajet  cnitor.  P<r  kiloio. 

10",92  O", 0031 

Mais  ù ce  prix  les  armateurs  des  bateaux  à vapeur  étaient  en  perle. 

La  remonte  d’une  petite  caisse  (keg)  de  clous,  pesant  49  kilog.,  objet  facile  à 
manier  et  à arrimer  et  peu  exposé  à se  détériorer,  se  faisait  habituellement  sur  le  pied 
de  2 fr.  C’est  par  tonne  : 

Pour  le  trajet  entier.  Par  kilom. 

40", 82  0",0191 

Après  avoir  cité  ces  chiffres,  pour  faire  pleinement  concevoir  la  prodigieuse  in- 
fluence  que  le  bateau  à vapeur  a exercée  sur  le  défrichement  de  l’Ouest,  il  suffit  de 
rappeler  qu'aux  Etals-linis  les  prix  courants  du  transport  sur  les  canaux  et  particu- 
lièrement sur  les  routes,  sont  plus  élevés  qu’en  Europe  (I),  et  pourtant  chez  nous  les 
plus  hauts  des  prix  que  nous  venons  de  rapporter  seraient  regardés  comme  très- 
modérés  sur  nos  canaux , où  la  vitesse  atteint  rarement  40  kilom.  par  24  heures; 
tandis  que  les  bateaux  à vapeur  de  l’Ouest,  en  marchant  nuit  et  jour,  ce  qui  est  le 
cas  ordinaire , parcourent  à la  descente  de  250  à 300  kilom.  et  quelquefois  davantage , 
et  à la  remonte  de  200  à 250. 

Le  bateau  à vapeur  a fourni  non  moins  de  facilités  pour  les  voyages,  et  par  là  il  a 
contribué  puissamment  à rendre  le  développement  de  la  population  et  de  la  richesse 
dans  l'Ouest  tellement  rapide,  qu’il  semble  tenir  de  l’enchantement.  D’après  les  rensei- 
gnements que  j'ai  recueillis  sur  les  lieux,  en  1835,  à cette  époque  on  allait  de  Piltshurg 
à la  Nouvelle-Orléans  pour  267  fr.,  y compris  la  nourriture  et  le  lit,  et  de  Louisville  à 
la  Nouvelle-Orléans  pour  133  fr.  C’était  dans  le  premier  cas  à raison  de  0", 087,  et 
dans  le  second  de  0"-,062  par  kilom.  Mais  c’était  bien  autrement  modique  pour  les  émi- 
grants pauvres  qui  de  la  Nouvelle-Orléans  vont  gagner  l'Ohio  ou  l'iliinois,  et  pour  la 
classe  nombreuse  des  mariniers  qui , après  avoir  conduit  les  bateaux  plats  (2)  au  bas 


(1)  Voir  le  I*  volume,  pages  243  et  suivantes,  364  et  suivantes  et  439  et  suivantes  : 

(2)  Les  bateaux  plats  servent  à descendre  une  foule  de  produits  agricoles.  Lorsqu'il  y a une  lionne  hauteur  d'eau  dans 
l'Ohio , la  disconte  de  ce*  bateaux  jusqu’à  1a  Nouvelle-Orléans  est  rapide.  On  en  expédie  tous  les  ans  un  grand  nombre  ; 
nous  en  icparlcrons  au  sujet  du  canal  de  Louisville  à Forlland. 
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pays,  ont  à remonter  seuls  parce  que  les  bateaux  plats,  arrivé  au  terme  de  leur  voyage, 
sont  dépecés.  On  les  entasse  au  nombre  de  500  à 600  quelquefois,  sur  un  étage  par- 
ticulier du  bateau,  sur  le  pont  ordinairement  (1).  Là  ils  trouvent  un  abri,  un  cadre 
pour  dormir,  et  le  feu  pour  leurs  personnes  et  leurs  repas,  moyennant  une  somme  de 
2I(,-,33  à 32  fr.,  jusqu'à  Louisville.  C’est  par  kilom.  de  0'r,0l0  à 0(r,0l5.  Les  prix  di- 
vers indiqués  ici  ne  sont  pas  des  minitna;  ce  sont  les  prix  habituels,  abstraction  faite 
de  la  baisse  que  produit  quelquefois  une  concurrence  excessive. 

Quand  le  bateau  à vapeur  fut  devenu,  pour  les  populations  de  l’Ouest,  une  acquisition 
incontestable,  non-seulement  en  théorie  mais  en  fait,  quand  elles  se  sentirent  eu  pleine 
jouissance  de  ce  merveilleux  agent,  elles  se  lancèrent  dans  la  carrière  des  travaux 
publics.  Elles  y ont  graduellement  déployé  cette  résolution  et  cette  vigueur  qui  les 
caractérise  ordinairement,  celte  audace  que  devaient  leur  inspirer  leurs  progrès  anté- 
rieurs, cette  grandeur  de  conception  qui  semble  naturelle  en  un  pays  taillé  sur  une 
pareille  échelle.  Cependant,  ainsi  que  nous  le  rapporterons,  quelques-uns  de  ces  jeunes 
Etats  ont  eu  à se  repentir  d'avoir  mesuré  leurs  entreprises,  moins  à leurs  forces  pré- 
sentes qu'à  celles  dont  ils  étaient  autorisés  à penser  qu'ils  seraient  animés  dans  un 
prochain  avenir. 

Nous  allons  voir  des  Etats  dont  la  population  n’est  guère  supérieure  à la  moyenne 
de  nos  départements,  entreprendre  des  voies  de  communication  dont,  dans  l’ancien 
inonde,  de  grands  royaumes  hésiteraient  peut-être  à se  charger,  et  poursuivre  leur 
entreprise  non  sans  difficulté,  mais  sans  ployer  sous  la  tâche.  C'est  qu'il  ne  faut 
pas  juger  ces  jeunes  Etats  au  chifTre  de  leur  population.  Les  capitalistes  qui  leur 
ont  fait  crédit  ont  tenu  compte  de  l’avenir  dont  leur  prospérité  présente  et  leurs 
développements  actuels  sont  des  gages  certains  Une  population  dont  les  mœurs 
sont  portées  à ce  point  de  rigidité  et  chez  qui  les  idées  religieuses  exercent  un  pareil 
empire,  mérite  d’inspirer  la  plus  grande  confiance,  malgré  la  mobilité  de  ses  institu- 
tions et  l’incertitude  qui  plane  encore  sur  la  valeur  de  ses  formes  politiques.  Puis  aux 
Etats-Unis,  sur  cette  terre  vierge,  dans  ce  vaste  champ  ouvert  au  génie  du  travail,  les 
labeurs  d'un  homme  représentent,  à aptitude  égale,  plus  de  produits  et  par  conséquent 
plusde  garanties  de  solvabilité  que  chez  nous;  et  il  ne  faut  qu’un  instant  à l’observateur 
pour  se  convaincre  que  l’aptitude  productive  moyenne  d’un  Américain  est  bien  supé- 
rieure à celle  des  habitants  de  l’Europe  continentale. 

Enün,  considération  capitale,  toutes  choses  égales  d’ailleurs,  les  Etats  de  l’Améri- 
que du  Nord  sont,  bien  mieux  que  les  États  de  l'Europe,  en  position  de  demander 
à l’emprunt  les  moyens  de  créer  des  voies  de  communication,  en  ce  sens  que  chez 
eux  le  revenu  public  est  bien  plus  disponible  pour  le  service  des  intérêts  d’une 
dette  contractée  au  prolil  des  travaux  publics , qu’il  ne  saurait  l'être  en  Europe. 


(1)  Les  Meaux  à vapeur  de  l Ouesl  ressemblent  aux  bai»  \ ieirr  sur  la  Seine.  Ce  «ont  eomme  de  nsles  maisons  avee 
uu  rez  de-chaussée  cl  un  premier  étage.  La  coque  est  remplie  de  marrhandises.  Le  pont  est  occupé  parla  machine,  par 
des  marchandises,  et  par  Us  voyageurs  de  la  seconde  classe.  Les  voyageurs  de  la  première  classe  uni  te  premier  eiage 
pour  eux  seuls. 
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Chez  les  puissances  européennes,  la  majeure  partie  des  ressources  de  l'État  est  enga- 
gée à l'avance  pour  l’entretien  d’un  grand  établissement  militaire  par  terre  et  par 
mer,  et  pour  le  service  d’une  dette  considérable  déjà,  qui  a aussi  son  origine  dans  le 
système  guerrier.  Le  génie  de  la  guerre  a ainsi  en  Europe  première  hypothèque  sur 
les  recettes  de  l’État.  D'ailleurs  en  Europe  limpôl  est  déjà  si  lourd  qu’on  ne  pourrait 
l'accroître  notablement  sans  obérer  les  peuples.  En  Amérique  au  contraire,  l'impôt, 
limité  à ce  qui  est  nécessaire  pour  couvrir  les  dépenses  locales  de  l’Etat  et  celles  de 
la  lédération , ne  prélève  qu’une  faible  parcelle  du  revenu  de  chacun , parce  que  les 
Etals  n’ont  pas  de  force  armée  qui  leur  soit  propre  , et  que  l'établissement  militaire 
de  la  fédération  se  réduit  à une  armée  de  10,000  hommes  et  à un  nombre  proportionné 
de  navires.  On  peut  donc , aux  Etats-Unis,  ajouter  à l’impôt,  afin  de  se  procurer  les 
moyens  de  payer  les  intérêts  d’un  emprunt  destiné  aux  travaux  publics,  sans  craindre 
de  surcharger  les  contribuables. 

En  pleine  paix,  le  régime  militaire  auquel  l’Europe  tout  entière  est  soumise,  et  que 
les  puissauces  s’imposent  les  unes  aux  autres,  a coûté  à la  France  , en  1838,  655 
millions  sur  un  budget  total  délinitivement  réglé  à t milliard  138  millions  ; et  en  1839, 
570  millions  sur  un  budget  d’un  milliard  190  millions  (I).  Ou  peut  estimer,  sans 
exagération,  que,  pour  se  tenir  en  permanence  sous  les  armes,  l’Europe  dépense 
annuellement  une  somme  de  plus  de  2 milliards,  sans  compter  ce  que  pourrait 
rapporter  net  le  travail  de  3 millions  d’hommes  composant  la  partie  la  plus  robuste  de 
la  population  , si  on  les  rendait  aux  arts  utiles. 

L’éloquencç  des  chiffres  pourra-t-elle  jamais  être  invoquée  plus  à propos  , à l’effet 
de  montrer  l’immense  avantage  que  présente,  à l’égard  des  améliorations  fécondes  pour 
lesquelles  aujourd'hui  la  civilisation  se  passiontle,  la  situation  d’harmonie  où  se  sont 
placés  les  uns  à l’égard  des  autres  les  États  de  l’Union,  comparé  à l'altitude  d’observa- 
tion armée  et  de  rivalité  militaire  qui  prévaut  encore  parmi  les  gouvernements  de 
l'Europe,  malgré  les  sentiments  de  plus  en  plus  vifs  d’estime  et  d'amitié  qu’éprouvent 
individuellement  les  Européens  les  uns  pour  les  autres,  et  en  dépit  des  relations  de  plus 
en  plus  multipliées  d’affaires,  de  science  et  de  plaisir,  qui,  mêlant  sans  cesse  les  nations 
européennes,  les  ont  confondues  à ce  point  qu’il  semble  que  l'Europe  ne  soit  plus  très- 
éloiguéc  du  jour  où  elle  formera  une  seule  famille. 

Si  je  ne  craignais  de  m’écarter  du  sujet  que  j’ai  à traiter  ici , je  prierais  le  lecteur 
de  mesurer,  s’il  est  possible,  l'influence  funeste  que  ce  système  militaire,  avec  les 
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dépenses  qu’il  entraîne,  exerce  en  Europe  , sur  l’ordre  intérieur  des  Etats  et  sur  le 
degré  de  liberté  véritable,  de  liberté  régulière  ,et  organique,  qu’il  est  permis  J’y  dé- 
partir aux  citoyens. 

Il  est  digne  d’attention  que  dans  cette  partie  de  l’Union  dont  nous  allons  examiner  les 
travaux,  tout  a été  exécuté , à peu  près  sans  exception  , par  les  Etats  eux-mêmes.  Les 
compagnies  de  canaux  ou  de  chemins  de  fer  n’y  existent  guère  que  sur  le  papier.  Dans 
ce  pays  neuf,  où  les  idées  d'égalité  ont  été  poussées  à leur  dernier  terme,  il  y 
a de  l'aisance  pour  tout  le  monde;  on  y rencontre  un  nombre  infini  de  petites  fortunes, 
mais  l’opulence  n’y  existe  pas.  Dès  lors  on  y manque  des  éléments  qui  sont  indispen- 
sables pour  constituer  des  compagnies  puissantes.  Au  surplus,  c’est  une  atmosphère 
qui  ne  leur  serait  pas  propice.  L’esprit  d'égalité , surexcité  comme  il  l’est  dans  ces 
régions,  est  très-ombrageux.  Dans  ces  jeunes  Etals,  des  associations  devant  disposer 
de  vastes  capitaux  et  exercer  un  patronage  étendu,  trouveraient  peu  de  bienveillance 
au  sein  des  législatures.  Une  fois  constituées,  elles  verraient  s’élever  contre  elles, 
dans  le  public , des  jalousies  et  des  antipathies  violentes  ; les  banques  en  ont  fait 
l’épreuve.  C’est  ce  motif,  plus  encore  que  la  rareté  des  capitaux  agglomérés  sous  la 
forme  de  grandes  fortunes,  qui  a empêché  dans  l’Ouest  la  constitution  de  grandes 
compagnies  de  voies  de  communication  ; car  les  capitalistes  de  New- York  et  de  Phila- 
delphie , s'ils  avaient  cru  pouvoir  compter  sur  les  bonnes  dispositions  des  législatures 
et  du  public  , n’eussent  pas  tardé  à s'y  présenter. 
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Canal  Ohio. 


Pretniéres  recommandations  du  Gouverneur  Drown  en  1818.  — Nomination  d’un  comité  do  canalisation  ; correspondance 
du  comité  avec  de  Witt  Clinton.  — Exploration  du  terrain.  — Projet  de  joindre  le  lac  Érié  à l’Ohio  par  un  canal. 
— Bonnes  conditions  topographiques.  — Divers  tracés  possibles.  — Le  canal  Ohio  est  voté,  le  4 février  1825,  suivant  le 
Scioto  et  le  Cuyahoga.  — Autre  jonction , par  le  canal  Miami , ordonnée  pareillement.  — Fonds  spécial  des  Canaux.  — 
Système  d'impMs  établi  pour  donner  confiance  aux  capitalistes.  — Loi  de  l’enseignement  primaire  votée  en  même 
temps  que  celle  des  canaux. 

Commencement  des  travaux  ; premier  emprunt  avantageusement  négocié.  — Longueur  et  pentes;  ouvrages  d'art.  — 
Deux  biefs  de  {tarlage  ; embranchement  appelé  Coupure  du  Muskingum.  — Le  canal  a été  terminé  en  *ept 
campagnes.  — Détails  du  tracé  ; réservoir  du  bief  de  partage  du  l.icking;  grande  tranchée.  — Rigoles  de  Granville 
et  de  Columbus.  — Dimensions  du  canal.  — Ecluses;  ponts -aqueducs ; barrages.  — Bassins  de  Cleveland  et  de 
Porlsmoulh.  — Sagacité  déployée  dans  la  canalisation  de  l’Étal  d’Ohio.  — De  l’alimentation  ; règles  adoptées  a cet 
egard  dans  l’État  (fühiocldans  celui  d’Indiana.  — Prises  d’eau.  — Itinéraire  sur  le  canal. 

Frais  de  construction.  — Recettes  brutes,  dépenses  et  revenu  net.  — Frais  d’entretien  par  kilom.  — Mouvement 
commercial.  — Mouvement  spécial  des  deux  points  extrêmes  Portsmouth  et  Cleveland. — Progrès  rapides  du  commerce 
de  Cleveland  ; marine  de  ce  port. 


Dès  1818,  le  Gouverneur  de  l'État,  M.  Brown,  appelait  dans  son  message  annuel 
l'attention  de  la  législature  sur  les  avantages  des  voies  de  communication  perfec- 
tionnées. Trois  semaines  après,  il  revenait  à la  charge,  dans  un  message  spécial, 
disant  que  les  canaux  et  les  routes  remplissaient,  dans  l'organisation  matérielle  des 
sociétés,  les  fonctions  de  veines  et  d’artères.  Plusieurs  années  se  passèrent  à saisir 
l’esprit  public  de  la  question  , et  à faire  des  études  préliminaires.  Un  comité  composé 
de  citoyens  remplis  de  zèle  , présidait  à ces  préparatifs.  On  discutait  en  même  temps 
les  moyens  financiers.  Ce  jeune  État,  relégué  au  centre  du  continent,  peuplé  d’hommes 
laborieux,  mais  clair-semés  et  sans  capitaux,  avait  besoin  de  recourir  au  crédit  pour 
se  procurer  des  fonds.  Il  doutait  encore  de  ses  destinées  et  de  la  confiance  qu'il 
devait  inspirer  à des  capitalistes  éloignés.  Au  nom  du  comité  de  canalisation , 
M.  M. -T.  Williams,  l’un  des  Commissaires,  écrivit  à de  Witt  Clinton,  à New- 
York,  pour  lui  demander  son  avis  sur  la  possibilité  d'ouvrir  un  canal  de  plus  de 
450  kilom.  entre  le  lac  Érié  et  l’Ohio,  et  sur  les  chances  d’un  emprunt.  Il  est 
impossible  de  lire  sans  émotion  cette  correspondance  entre  les  Commissaires  du 
jeune  État  et  l’illustre  promoteur  du  canal  Érié , que  l’on  considérait  justement 
comme  un  oracle  en  matière  de  grands  travaux.  La  sollicitude  résolue  que  témoi- 
gnèrent bientôt  les  moindres  citoyens,  en  faveur  de  l’entreprise  projetée,  est  un  Irait 
il.  23 
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distinctif  de  la  physionomie  des  États  de  l’Ouest.  On  sent , en  lisant  les  documents 
de  l'époque  , qu’on  assiste  aux  premiers  mouvements  d’un  Hercule  au  berceau. 

L’exploration  des  lieux  fut  conliée  à des  ingénieurs  qui  avaient  fait  leur  éducation 
au  service  de  l’État  de  New-York.  Le  premier  qui  fut  ainsi  employé  par  l’État  d'Ohio, 
fut  M.  Geddes , désigné  à cet  effet  par  les  Commissaires  des  Canaux  de  New- York.  Il 
fut  remplacé  bientôt  par  M.  Bâtes,  qui  sortait  de  la  même  école. 

Le  problème  qu’on  s'était  pose;  d'un  accord  unanime,  était  celui  d’une  jonction 
du  lac  Érié  à l'Ohio  au  travers  de  l'État.  Le  sol  ne  présentait  que  peu  d'obs- 
tacles. On  sait  quelle  en  est  la  configuration  entre  le  réseau  des  Grands  Lacs, 
partie  intégrante  du  bassin  du  Saint-Laurent  , et  les  thalwegs  de  l’Ohio  et  du 
Mississipi  (1"  volume,  Impartie,  section  111 , papes  33  et  34).  Les  deux  puissants 
fleuves  de  la  Yalléc  Centrale , le  Mississipi  et  le  Saint-Laurent , u'out  entre  eux  aucune 
crête  élevée.  C'est  à peine  s’ils  sont  séparés  par  un  contre-fort  des  Alleghanys,  qui 
s'abaisse  rapidement  à mesure  que,  marchant  à l’ouest,  on  s’éloigne  du  massif 
de  la  chaîne.  Le  point  de  partage  est  occupé  par  un  plateau  déprimé,  marécageux, 
qui , lorsqu'on  arrive  dans  le  voisinage  du  lac  Michigan,  est  à peine  de  quelques 
mètres  au-dessus  du  niveau  des  lacs.  Grâce  à ces  caractères  particuliers  du  terrain  , 
on  avait  la  double  assurance  de  n’êtrc  point  arrêté  par  de  très-grandes  différences 
de  niveau  à franchir,  et  de  s’approvisionner  d'eau  sans  peine. 

Un  coup  d’œil  jeté  sur  la  carte  indique  comme  débouché  nécessaire , dans  le  lac 
Érié,  d’un  canal  de  jonction  du  lac  Érié  à l’Ohio,  au  travers  de  l’État  d’Ohio, 
la  vallée  du  Cuyahoga,  ou,  plus  à l'ouest,  la  baie  de  Sandusky,  qui  reçoit  la  rivière 
de  même  nom  , ou  enfln  la  baie  de  la  Maumee,  où  se  décharge  la  rivière  appelée  de 
même.  Le  Cuyahoga , le  Sandusky  et  la  Maumee  viennent  tous  les  trois  du  midi 
verser  leurs  eaux  daus  le  lac,  et  ont  un  cours  assez  étendu.  Ou  côté  de  l’Ohio,  il  était 
évident  aussi  qu'on  devait  suivre  la  vallée  du  Muskingum  , ou  celle  du  Scioto , 
ou  enlin  celle  du  Grand  Miami.  Telles  sont  eu  effet  les  directions  diverses  qui  furent 
examinées.  Ou  étudia  un  tracé  par  le  Cuyahoga  et  le  Tuscarawas,  branche  du 
Muskingum  ; un  second  |>ar  le  Sandusky  et  le  Scioto , un  troisième  par  la  Maumee  et 
le  Grand  Miami.  Comme  variante , on  en  explora  un  autre  qui,  à partir  du  lac,  eut 
remonté  par  le  Black -Hiver,  tributaire  du  lac  Érié,  dont  la  vallée  est  comprise 
entre  celles  du  Cuyahoga  et  du  Sandusky,  et  qui  fût  descendu  vers  l’Ohio  par  l'un 
des  rameaux  du  Muskiugum  et  par  le  Muskingum  lui-mèmc.  Ou  s'occupa  aussi 
d'un  tracé  par  le  Mahoning,  qui  eût  été  du  moindre  parcours  entre  le  lac  et  le 
fleuve;  mais  cette  ligue,  favorable  au  commerce  de  l'Union  américaine  en  général, 
n'eût  desservi  qu'un  coin  de  l’État  d'Ohio.  Le  résultat  de  ces  études  fut  satis- 
faisant. Il  fut  constaté  que,  par  aucune  des  directious  explorées,  le  point  culminant 
ne  serait  à plus  de  123™, 22  au-dessus  du  lac  (1)  ; entre  le  Black-Kiver  et  le  Killburk  , 
tributaire  du  Muskiugum , le  point  de  partage  ne  se  trouva  même  qu  a 102“ ,79. 


(I)  Les  ingénieurs  île  l'état  «l'Ohio  ont  supposé  que  l'élévation  du  lac  au-dessus  de  la  mer  ou  de  l'Iludson.  à Albany, 
était  do  SA  t p.  172", 02  Dana  la  description  des  canaux  des  États  de  New-Yori  et  de  Fm -virante , bous  avons  estimé 
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M.  Geddes  inclinait  à préférer  ce  dernier  tracé  ; le  canal  eût  été  alimenté  alors  à son 
bief  de  partage  par  les.  eaux  du  Cuyahoga,  qu'on  eût  amenées  par  une  longue  rigole. 

Après  ces  opérations  préparatoires,  une  loi  du  27  janvier  1823  chargea  les 
Commissaires  des  Cananx  de  négocier,  avec  les  propriétaires,  des  cessions  de  terrains, 
et  d'éclaircir  la  question  de  savoir  jusqu’à  quel  point  et  suivant  quelles  formes  l'État 
pourrait  emprunter  la  somme  nécessaire  à l’exécution  des  travaux.  C'est  à la  suite  de 
celte  loi  qu’eut  lieu  la  correspondance  dont  nous  avons  parlé , du  comité  des 
canaux  avec  de  Witt  Clinton  et  avec  les  principaux  personnages  financiers  de  l'État 
de  New- York.  En  même  temps  les  études  se  poursuivaient  vivement.  On  s’efforçait  de 
trouver  un  tracé  tel  que  le  canal  passât  par  le  centre  de  l'État  et  le  divisât  à peu 
près  en  deux  également.  Par  ce  motif  on  aurait  voulu  que,  prenant  l’Étal  en  écharpe , 
il  se  dirigeât  à peu  près  du  N.-E.  au  S. -O.  Dans  ce  système,  partant  de  l'embou- 
chure du  Cuyahoga  ou  du  lllack-ltiver,  il  se  lût  développé  successivement  dans  les  val- 
lées du  Muskingum  , du  Scioto  et  du  Grand  Miami. 

Comme  conclusion  de  toutes  ces  études , vint  la  loi  du  4 février  1825 , or- 
donnant la  construction  d’un  canal  de  l’Ohio  au  lac  Érié,  en  remontant  la  vallée  du 
Scioto , et  en  passant  de  là,  moyennant  un  premier  point  de  partage  (celui  du  Licking), 
dans  la  vallée  du  Muskingum , d’où  on  devait  atteindre  le  lac  Érié  en  franchissant  un 
autre  point  de  partage.  La  loi  ne  spéciüait  rien  quanL  à la  direction  à suivre  de  la 
vallée  du  Muskingum  au  lac;  mais  les  derniers  rapports  des  Commissaires  et  de 
l'ingénieur  indiquaient  une  préférence  en  faveur  do  la  ligne  du  Cuyahoga. 

Par  la  même  loi , la  législature  décréta  le  commencement  d’une  seconde  ligne  du 
lac  Érié  au  fleuve  Ohio,  par  la  Maumec  d’un  côté  et  le  Grand  Miami  de  l’autre.  11  était 
dit  qu'un  canal  serait  creusé  de  Cincinnati , qui  est  sur  l’Ohio  , en  amont  du  confluent 
du  Grand  Miami,  à Dayton  sur  le  Grand  Miami,  au  point  où  celte  rivière  reçoit  le 
Mad-Hiver. 

Celte  loi  organisa  uu  Fonds  des  Canaux  ( Canal  Fund)  à |teu  près  sur  les  hases 
adoptées  par  l’État  de  New- York.  Les  Commissaires  du  Fonds  des  Canaux,  au  nombre 
de  trois  , étaient  chargés  de  négocier  des  emprunts  à un  taux  qui  u’cxcédàt  pas  0 pour 
cent.  Le  produit  net  de  l'exploitation  des  canaux  fut  expressément  affecté  au  service 
des  intérêts  des  emprunts  ainsi  contractés  ; en  outre , l’État  s'engagea  à lever  par 
l’impôt  la  somme  nécessaire  pour  parfaire  chaque  année , avec  le  revenu  net  des 
canaux  pendant  l’année  précédente , une  somme  égale  au  total  des  intérêts  à servir, 
et , par-dessus  ces  impôts  spécialisés , l'État  prit  l'engagement  do  lever  sur  les 
contribuables,  chaque  année,  une  somme  déterminée  nominativement  dans  la  loi 
pour  chaque  exercice , jusqu’à  ce  qu’on  eut  accumulé  une  réserve  équivalente  à la 
totalité  des  emprunts.  On  supposait  alors  que , pour  le  canal  de  l’Ohio  au  lac  Érié , la 
somme  à emprunter  serait  de  3 millions  de  dollars  (16,000,000  de  fr.). 


«Ile  hauteur  à Wp.{  1T3-.2»  ).  On  Mit  qne  le  niveau  des  las  est  variable  ; nous  avons  reproduit  ici  I»  cote»  telles 
qn  elles  sont  indiquées  dans  les  documents  de  Tétât  d’Ohio.  Cette  observation  s’applique  aux  travaux  de  1 I tat 
d’india  ne. 
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Afin  d’inspirer  toute  sécurité  aux  capitalisas  , une  loi  du  3 février  1825  , c’est-à- 
dire  antérieure  d’un  jour  a la  loi  des  canaux,  avait  institué  uu  système  général  de  taxes 
directes  dans  l'État.  C’étaient  : 1°  une  taxe  sur  tous  les  immeubles  de  ville  et  de 
campagne,  sauf  quelques  exceptions,  sur  le  bétail  et  sur  les  voitures  de  plaisir; 
2“  une  taxe  commerciale  analogue  à nos  patentes.  La  même  loi  stipulait  en  délail  les 
moyens  de  perception  ; c’était  une  sorte  de  rode  fiscal. 

Nous  avons  déjà  fait  remarquer,  à l’occasion  du  canal  de  la  Chesapeake  à l'Ohio , 
la  connexité  étroite  qui  subsiste,  dans  les  idées  des  législatures  américaines,  entre  les 
voies  de  communication  et  l’instruction  primaire,  et  le  soin  qu’elles  apportent  à 
combiner  l’action  de  ces  deux  puissants  leviers  d’amélioration  publique.  L’Ktat  d’Obio 
en  a fourni  une  preuve  bien  plus  positive  que  l’État  de'Maryland.  Le  jour  même  où  fut 
votée  la  loi  du  canal  Ohio,  passa  une  autre  loi  organisant  les  écoles  primaires  gratuites 
dans  tout  l'État. 

Pendant  l'année  1825,  les  Commissaires  des  canaux  mirent  en  adjudication  75  j 
kilora.  du  canal  Ohio,  en  trois  tronçons  comprenant  les  points  les  plus  difficiles, 
et  07  ; kilom.  du  canal  Miami.  Les  Commissaires  du  Fonds  des  Canaux  avaient 
négocié  un  emprunt  de  2,080.000  fr.  avec  la  maison  Lord  et  Rathbonc  de  New- 
York  , à des  conditions  plus  avantageuses  qu'on  ne  l’avait  espéré , puisqu'ils  rece- 
vaient cette  somme  contre  2,133,333  fr.  de  litres  de  rente  5 pour  cent.  C'était  la 
première  fois  que  des  rentes  de  l’État  d’Ohio  paraissaient  dans  le  monde  financier, 
et  elles  y faisaient  leur  apparition  avec  éclat,  puisque  c'était  du  5 pourcent  placé  à 
peu  près  à 5 pour  cent;  dix  ans  plus  lard,  en  1835,  le  0 pour  cent  de  l'État 
d’Ohio  était  coté  à 125.  L'ingénieur  en  chef  était  alors  M.  Roberts,  qui  avait  pris  une 
part  active  à l’exécution  du  canal  Érié.  H était  positivement  décidé  que  le  canal 
quitterait  le  lac  Érié  par  le  Cuvahoga  , que  du  Cuyahoga  il  passerait  dans  le  vallon 
du  Tuscarawas,  affluent  du  Muskingum,  par  un  bief  de  partage  appelé  bief  du  Portage 
(Portage  summit).  Après  avoir  descendu  le  Muskingum  jusqu’aux  environs  de  Dresde 
( Dresden ),  il  devait  remonter  par  les  vallons  du  Wakalomaka  et  du  Licking  jusqu’au 
faite  qui  sépare  le  Muskingum  du  Scioto.  Là  devait  être  l’autre  point  de  partage 
désigné  sous  le  nom  de  bief  du  Licking  ( Licking  summit  ).  De  là  il  était  entendu 
qu’on  rejoindrait  le  Scioto  en  longeant  à peu  près  le  YValnut  Creek.  Le  canal  devait 
s’étendre  ensuite  jusqu’à  l’Ohio  latéralement  au  Scioto. 

Le  premier  coup  de  pioche  fut  donné  au  canal  Ohio  le  4 juillet  1825.  Sur  l’in- 
vitation qui  lui  avait  été  adressée,  Clinton  était  venu  de New-Y’ork  pour  assister  à 
la  cérémonie , accompagné  de  plusieurs  citoyens  distingués  de  l’État  de  New- York. 
Des  entrepreneurs  du  canal  Érié  s’étaient  rendus  adjudicataires  d’une  partie  de  la 
ligne.  Peu  de  jours  après,  la  même  solennité  eut  lieu  pour  le  canal  Miami.  En  1832  , 
le  canal  Ohio  était  livré  au  commerce  sur  toute  son  étendue. 

Le  canal  Ohio  a 435,850'"  de  long , indépendamment  de  petits  embranchements  et 
de  rigoles  navigables  qui  forment  ensemble  un  développement  de  40,G70m.  On  y 
compte  14(>  écluses,  rachetant  une  pente  et  contre-pente  de  3C8™, 39,  abstraction  faite 
de  li  écluses  situées  sur  les  embranchements  ou  sur  les  rigoles  navigables , et  rachetant 
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I3™,02  de  penle.  Il  y a en  outre  5 écluses  de  garde  sur  la  ligne-mère  et  4 sur  les  rigoles 
ou  embranchements. 

La  pente  moyenne  par  kilom.  est  donc  de 0™,743 

Et  le  développement  moyen  correspondant  à une  écluse,  de 3li,om  ,40 


Le  nombre  des  ponts-aqueducs  est  de  14  sur  la  ligne  principale,  et  de  2 sur  les  rigo- 
les ou  embranchements  ; il  y a sur  la  ligne  principale  8 barrages  de  retenue , c’est- 
à-dire  servant  à passer  un  cours  d’eau  dans  son  lit,  et  6 barrages  de  prise  d’eau; 
et  sur  les  embranchements  ou  rigolos  1 barrage  de  retenue  et  4 barrages  de  prise 
d’eau.  Le  nombre  des  ponceaux  en  dessous  est,  sur  la  ligne-mère  , de  203 , dont  153  en 
pierre  et  50  en  bois  ; sur  les  rigoles  ou  embranchements,  de  2 en  pierre  et  de  5 en  bois. 

Le  hier  de  partage  du  Portage  est  à 120"',48  au-dessus  du  lac  Érié,  et  à 149™  ,76 
au-dessus  de  l’étiage  de  l’Ohio  à Portsmoulh,  où  le  Scioto  se  décharge  dans  le  fleuve. 
Le  bief  de  partage  du  Licking  est  plus  bas  de  23”, 79 , c’est-à-dire  qu’il  est  au- 
dessus  du  lac  de  96™, 69,  et  au-dessus  de  l’Ohio  de  125™ ,97.  Entre  les  deux  biefs 
de  partage  le  point  le  plus  bas  est  Websport , d’où  part  un  embranchement  de 
4,390™,  appelé  la  Coupure  du  Muskingum  ( Muskingum  side  Cut),  parce  qu’il  débouche 
dans  le  Muskingum  à Dresde.  Websport  est  à 72™, 77  au-dessous  du  bief  du  Portage  et  à 
48™,98  au-dessous  du  bief  du  Licking;  la  pente  et  contre-pente  entre  les  deux 
biefs  de  partage  est  donc  de  121™, 75. 

Revenons  avec  plus  de  détail  sur  le  tracé  du  canal. 

A partir  de  Cleveland,  embouchure  du  Cuyahoga  dans  le  lac  Érié,  il  remonte  à 
droite  de  la  rivière;  après  un  parcours  de  37  kilom.,  au  village  appelé  Peninsula,  il  passe 
au  moyen  d’un  pont-canal  sur  la  rive  gauche,  où  il  se  maintient  pendant  16  kilom.; 
il  quitte  alors  le  Cuyahoga  , pour  son  tributaire  le  Petit  Cuyahoga,  puis  pour  le  ruis- 
seau qui  sort  de  l’étang  du  Sommet  ( Summit  lake).  On  atteint  ainsi,  après  un  trajet  de 
«1  kilom.,  le  bief  de  partage  du  Portage. 

Ce  bief,  situé  sur  un  plateau  marécageux,  a 14  kilom.  de  long.  Il  est  lié  à trois  étangs 
donc  l'ensemble  constitue  un  réservoir  naturel.  Leur  superficie  totale  est  de  142  hec- 
tares. Le  plus  remarquable  des  trois  est  l’étang  du  Sommet,  qui  a 1,200™  de  long,  et  que 
le  canal  traverse  dans  toute  son  étendue.  A cet  effet  il  a fallu  construire  dans  le  lac  un 
chemin  de  halage,  qui  a été  formé  au  moyen  de  remblais  lit  où  l’eau  était  peu  profonde, 
et  ailleurs  de  plates-formes  flottantes,  faites  de  madriers  amarrés  à des  pilotis.  On  jette 
clans  ce  réservoir  les  eaux  du  Tuscarawas  ou  Haut-Muskinguru. 

De  Cleveland  au  bief  du  Portage,  il  y a eu  peu  de  difficultés  à vaincre;  cependant,  sur 
quelques  points  où  le  Cuyahoga  et  le  Petit  Cuyahoga  sont  resserrés  entre  les  collines  qui 
bordent  leur  vallée,  il  a fallu  ménager  au  canal  son  lit  aux  dépens  de  la  rivière;  de  là 
l'obligation  de  le  protéger  contre  les  crues  par  des  perrés  ou  par  des  revêtements  exté- 
rieurs en  bois.  On  a pratiqué  aussi  quelques  coupures , afin  d'épargner  des  détours  ou 
d'éviter  des  coteaux  sujets  à s’ébouler.  Cette  portion  dn  canal  offre  incomparablement 
plus  d’écluses  que  tout  le  reste,  eu  égard  à sa  longueur. On  yen  compte  44  sur  01  kilom., 
ou  plus  de  2 sur  3 kilom. 

Du  bief  du  Portage,  on  descend  vers  le  Muskingum  qui,  dans  cette  partie  supérieure 
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de  son  cours,  porte  le  nom  de  Tusearawas.  Le  canal  se  développe  latéralement  à la  ri- 
vière, pendant  1G4  kilom.,  jusqu’à  Websport  (1),  village  situé  près  du  confluent  du  Wa- 
katomaka.  Pendant  9 kilom.,  il  se  tient  sur  la  rive  droite  ; ensuite,  à Clinton,  il  traverse 
la  rivière  dans  un  bassin  formé  par  un  barrage  de  retenue , et  reste  sur  la  rive  gauche 
pendant  41  kilom.,  jusqu'en  un  point  situé  à 5 kilom.  du  confluent  du  Sandy  Creek.  II 
revient  alors  sur  la  rive  droite  au  moyen  d’un  pont-canal,  dit  du  Tusearawas,  et  y 
reste  jusqu'à  Websport.  Dans  l’intervalle  il  franchit,  près  du  villagedc  Roscoe,  le  Wal- 
honding,  affluent  important  du  Muskingum,  à l’aide  d’un  pont-canal  qui,  en  longueur, 
est  le  second  de  tous  ceux  qu'on  rencontre  do  Cleveland  à l’ortsnioulb. 

Près  de  Douvres  (Dover),  à 1 50  kilom.  de  Cleveland  , le  canal  traverse  le  Sugar  Creek 
au  moyen  d’un  barrage  de  retenue. 

Tout  le  long  de  la  vallée  du  Muskingum,  le  terrain  était  très-favorable.  Il  n'y  a eu 
d’obstacles  dignes  d’être  signalés  qu'aux  trois  traversées  du  Tusearawas,  du  Sugar 
Creek  et  du  Walhonding.  La  crainte  des  crues  a déterminé  l’établissement  de  perrés  ou 
de  revêtements  extérieurs  équivalents  en  bois,  sur  plusieurs  points. 

A partir  de  Websport,  le  canal  tourne  au  S. -O.  il  remonte  leWakatomaka  pen- 
dant 14  [ kilom.,  et,  profitant  d’un  col  dans  le  faîte  qui  séparée©  cours  d’eau  du  Lic- 
king,  il  entre  dans  la  vallée  de  ce  dernier  ruisseau,  le  long  duquel  il  s’élève  jusqu’à 
Newark.  Il  se  dirige  ensuite  latéralement  à sa  branche  méridionale  ( South  Fork),  et 
atteint  le  point  de  partage  du  I.ieking  à 291  kilom.  du  lac  Érié.  De  Websport  aubiefde 
partage,  il  y a 52  kilom.  offrant  19  écluses.  Dans  cet  intervalle,  on  traverse  en  pont- 
canal  trois  cours  d’eau  : le  Wakalomaka , la  branche  nord  du  I.ieking , et  le  Racoon , 
affluent  du  Lieking.  Trois  moindres  ponts-aqueducs  existent  au  bief  de  partage. 

A ce  bief  de  partage  est  annexé  un  grand  réservoir  qui,  pendant  l’été , alimente  le  ca- 
nal, an  nord,  jusqu’à  Newark,  au  midi,  jusqu'à  l'embouchure  de  la  rigole  venant  de 
Columbus.  11  couvre  une  surface  d’environ  1,900  hectares;  sa  longueur,  de  Test  à 
l’ouest,  est  de  près  de  13  kilom.;  sa  largeur  moyenne  de  800”;  sa  surface  est  à P" ,83 
au-dessus  de  la  ligne  d’eau  du  bief  de  partage.  A lui  seul  il  est  en  état  d'alimenter  ce 
bief  et  toute  la  partie  du  canal  qui  en  relève,  pendant  trois  mois,  indépendam- 
ment des  approvisionnements  supplémentaires  que  fournissent  divers  petits  cours 
d’eau.  C’est  un  bassin  naturel  qu’on  a barré  du  côté  du  N. -O.,  par  lequel  il  était 
ouvert,  au  moyen  d’une  digue  de  6,500“  de  long,  servant  de  chemin  de  balagesur 
3,2r>0“.  Il  reçoit , en  outre  de  diverses  sources , les  eaux  de  la  branche  méridionale  du 
Lieking,  par  une  rigole  de  tO  kilom.,  qui  franchit  le  canal  sur  un  pont-aqueduc.  Pour 
que  le  bief  de  partage  pût  profiter  des  eaux  de  ce  réservoir,  il  a fallu  l’établir,  au 
fond  d’une  tranchée  assez  profonde,  dans  la  croupe  qui  sépare  le  Scioto  du  Muskingum. 
Elle  a 4,800“  de  long,  et  sa  plus  grande  profondeur  est  de  10“ ,37.  On  en  a tiré 
763,500“- c“b-  de  matières.  Les  talus  y sont  inclinés  dans  le  rapport  de  cinq  de  base 


(1)  Websport  est  à quelques  kilomètres  de  la  rivière  ; il  est  relié  à elle,  comme  on  l a vu,  par  l'embranchement  appelé 
Coupure  du  Muskingum. 
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pour  trois  de  hauteur  ; au  niveau  de  la  ligne  d'eau  on  a ménagé  de  chaque  côté  une 
hernie  deû",91. 

Le  bief  de  partage  du  Licking  reçoit,  à son  extrémité  septentrionale,  une  rigole  navi- 
gable qui  rattache  au  canal  la  ville  de  Granville.  Son  développement  est  de  10  kilom.; 
elle  amène  au  bief  de  partage  les  eaux  du  Racoon.  Sur  environ  2,400°',  comprenant  une 
écluse,  cette  rigole  a été  établie  aux  frais  des  habitants  de  Granville.  Rendant  l'époque 
la  plus  sèche  de  l’année  , elle  cesse  de  fournir  de  l'eau  au  canal. 

A partir  de  ce  bief  de  partage,  le  canal  descend  sur  la  droite  du  Walnut  Creek.  A 
10  kilom.  du  bief  de  partage,  il  passe  sur  la  rive  gauche.  A 5 kiloin.  plus  loin,  à Carroll, 
l’embranchement  de  Lancaster  s’unit  à la  tige  principale.  5 kilom.  plus  bas,  le  canal, 
revient  sur  la  rive  droite  du  Walnut , au  moyen  d’un  barrage.  Il  s’y  prolonge 
sur  10  kilom.,  puis  il  passe  sur  les  bordsdu  Rig  Belly  Creek,  qui  n’est  séparé  du  Wal- 
nul  par  aucun  faite , et  le  suit  jusqu’à  Lockbournc  qui  n'est  qu'à  3 kilom.  du  point  où 
ce  même  cours  d’eau  se  jette  daus  le  Sciolo.  A Lockbourne , débouche  la  rigole  venant 
de  la  ville  de  Columbus,  qui  apporte  des  eaux  du  Sciolo  lui-méine,  en  meme  temps 
que  celles  du  Big  Belly.  Cette  rigole  navigable  est  longue  de  19  kilom.;  la  ville  de 
Columbus,  qu’elle  unit  au  canal,  est  la  capitale  de  l’État.  Du  bief  de  partage  à Lock- 
bourne , la  pente  n’est  pas  de  moins  de  61“, 69;  elle  est  rachetée  par  30  écluses. 

Au  delà  de  Lockbourne , le  canal  suit  le  Scioto.  Sa  direction  est  à peu  près  droite  du 
nord  au  sud.  11  est  d’abord  sur  la  rive  gauche,  où  il  traverse,  à Bloomfield,  le  Walnut, 
au  moyen  d’un  barrage  de  retenue.  A Circleville,  il  passe  sur  la  rive  droite,  à l’aide 
d'un  pont-canal  qui  est  le  plus  grand  ouvrage  d’art  de  toute  la  ligne  ; il  a 136“,64  de 
long.  18  kilom.  plus  bas,  on  franchit  le  Yellow  Bud , puis  le  Dcer  Creek , puis  à 
3 kilom.  de  Chillicothe , le  Paint  Creek  , puis  enfin  le  Sun  Fish  Creek,  le  Camp  Creek 
et  le  Scioto  Brush  Creek.  A 13  kilom.  de  ce  dernier  cours  d’eau,  se  trouve  Portsmouth. 
Le  canal  se  termine  dans  le  Scioto,  à 180'"  du  confluent  de  celui-ci  dans  l’Ohio.  Il  y a un 
bassin  établi  à Portsmouth  sur  la  rive  droite,  quoique  le  canal  jusque-là  soit  sur  la  rive 
gauche. 

De  l’embouchure  de  la  rigole  de  Columbus  jusqu’à  l’Ohio,  la  pente  est  de  64“,28 
répartis  sur  140  kilom.  ; on  la  rachète  par  24  écluses. 

Du  bief  de  partage  du  Licking  à Circleville,  le  terrain  a été  très-propice.  De  Circle- 
ville à Portsmouth-,  il  y a eu  des  obstacles  à vaincre.  Pour  garantir  le  canal  des  crues 
de  la  rivière  qui  sont  énormes,  on  a dû  construire  de  fortes  digues.  A longueur  égale, 
le  tronçon  le  plus  dispendieux  du  canal  est  celui  qui  s’étend  de  Circleville  à l’Ohio. 

Les  dimensions  du  canal  sont  les  memes  que  celles  des  canaux  de  New- York  et  de  la 
Pensylvanic,  avec  celte  légère  différence  que  le  fond  de  la  cuvette  est  plus  étroit  de 
O” ,01,  c’est-à-dire  qu’elles  sont  : 


Largeur  à la  ligne  d'eau.  ....  12“  ,20 

— au  plafond 7 ,93 

Profondeur t ,22 


Sur  beaucoup  de  points,  le  canal  offre  une  largeur  de  18“  à 45”  et  une  profondeur 
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d’eau  de  lm,52  à 3", 66.  Les  rigoles  navigables  ont  9m,76  à la  ligne  d’eau  , 5™, 49  au  pla- 
fond, et  1™,22  d'eau.  Celle  de  Columhus  a anime,  sur  la  moitié  de  son  parcours,  les  di- 
mensions du  canal.  Celle  qui  conduit  les  eaux  du  YValhonding  possède  ces  dimensions 
sur  toute  son  étendue. 

I.es  écluses  ont  27“,45  sur  4“V>7.  Elles  donnent  ainsi  passage  à des  bateaux  de 
23“,79  de  long  sur  4”, 52  de  large.  Elles  sont  en  pierre  de  taille,  sur  radier  en  bois. 

Les  autres  ouvrages  d’art  se  réduisent  à des  ponts  canaux  et  à quelques  barrages.  La 
plupart  des  ponts-canaux  ont  une  bâche  en  bois  suspendue  à une  charpente  qui  repose 
sur  des  piles  en  pierre  de  taille.  Ces  ponts-canaux  sont  nombreux , mais  aucun  n'est 
d’une  grande  étendue  et  n’a  présenté  de  graves  difficultés. 

En  voici  l'énumération  à partir  de  Clevelaud  : 
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PONTS-AQUEDUCS  DU  CANAL  OHIO  ET  DE  SES  RAMIFICATIONS  (I). 


DESIGNATION 

de»  cour*  d'eau  irasersés  par  les 
ponts-canaux. 

LONGUEUR 
de  la  bdrho 
entre  le*  cultes. 

PLSSAG8 

laisse  a la  rit  1ère  (a).  - 

NOMBRE 

Je»  trafic»  ou  arrhes. 

OBSERVATIONS . 

Canal  Ohio. 

Mill  Creck  (3) 

I2*,20 

12-,  20 

1 

Bâche  en  bois. 

Tinkers  Creck.  (3) 

28  ,08 

. 

2 

Id. 

Cuyahnsa * 

30  ,30 

a 

2 

Id. 

Tuscarawas 

31  ,83 

45  ,78 

3 

Id. 

Walhonding 

Ot  ,53 

76  ,23 

5 

Id. 

Wakatomaka 

30  ,00 

• 

3 

Id. 

Licking  (North  Fork) 

42  ,09 

• 

4 

Id. 

Haeoon 

38  ,13 

» 

3 

Id. 

Licking  (South  Fork) 

M 

• 

1 

Petit  ouvrage  maçonné.  ! 

Id 

• 

• 

3 

Id. 

! Id 

• 

• 

4 

Id. 

Waluut. 

13  ,23 

13  .25 

1 

Id. 

Scioto.  . . . 

136  ,64 

122 

5 

Bâche  en  bois-  ■ 

Yellow  Bud 

30  ,50 

. 

3 

Id. 

Dcer  Creek 

82  ,40 

. 

4 

Id 

l’oint  Creek 

82  ,96 

73  ,20 

3 

. 

Sun  Fish 

27  ,43 

24  ,40 

9 

Maçonné. 

Camp  Creek 

13  ,23 

13  ,23 

1 

Id. 

Scioto  Brush  Creek 

• 

43  ,73 

3 

Id. 

Mutkingum  aide  Cut. 

Wakatomaka 

42  ,09 

36  ,60 

3 

Bâche  en  bois. 

Rigole  de  Granville. 

Racoon.  . 

• 

« 

2 

Id. 

Rigole  du  Grand  Réservoir. 

« 

• 

1 

Id. 

Les  barrages,  qui  sont  tous  d'une  longueur  assez  bornée,  de  moins  de  I60m,  ont  été 
construits  avec  soin;  aussi  a-t-on  été  exempt  sous  ce  rapport  des  accidents  qui  ont  causé 
tant  de  souci  au  gouvernement  de  l’État  de  l’ensylvanie.  On  n’a  rien  négligé  poin- 
teur donner  une  bonne  fondation  à l’aide  de  pilotis  ou  autrement.  On  les  a soutenus 
par  des  culées  en  maçonnerie.  Ils  sont  d’ailleurs  en  bois,  garnis  et  llanqués  de  cailloux. 


U)  Les  éléments  de  ce  tableau  ont  été  tournis  par  la  description  détaillée  du  canal , donnée  dans  le  rapport  de  1H33  , 
par  les  Commissaires  des  Canaux.  Le  nombre  des  ponts-aqueducs,  ne  concorde  avec  celui  que  nous  avonB  cité  plus  haut . 
d'après  un  autre  passage  du  mèrne  rapport , qu'en  taisant  abstraction  de  cinq  petits  ouvrages  maçonnés. 

(2)  Déduction  faite  do  répais«eur  des  piles. 

(3)  Ils  ont  dû  être  remplacés  par  de?  constructions  on  maçonnerie. 

U.  26 
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Le  plus  considérable  de  ces  barrages  est  celui  qu'on  a construit  pour  une  prise  d'eau 
dans  le  Seiolo,  à 10  kilorn.  eu  aval  de  Chillicothe.  Il  a 153", 72  de  long  et  1",98  de  haut. 
Il  sert  à alimenter  le  canal  de  là  jusqu’à  l'Ohio,  sur  un  espace  de  74  kilom.  Celui 
qui  traverse  la  même  rivière,  à 3 kilom.  en  aval  de  Circleville,  pour  la  même  desti- 
nation, a 122™  de  long  et  2m,  14  de  haut.  Les  autres  sont  généralement  de  moins  de  100“. 

Le  canal  offre  des  bassins  étendus  à Cleveland  et  à Portsmoutb.  Le  bassin  de  Cleve- 
land  a 400"'  de  long  et  36”, 00  de  large,  avec  une  profondeur  de  2”, 44.  Des  formes  de  ra- 
doub et  de  construction  pour  les  bateaux  du  canal  et  pour  les  navires  à voiles  des  lacs,  sont 
disposées  sur  ses  bords.  De  plus,  on  a pratiqué  dans  le  lit  du  Cuyah.oga  un  port  spa- 
cieux qui  offre  une  profondeur  d’eau  de  3“, 66  à 6™,  10  et  une  largeur  d’environ  00”  sur 
une  longueur  que  les  Commissaires  des  Canaux,  dans  leur  rapport  de  1834,  éva- 
luaient à plus  d’un  kilomètre;  car,  selon  ce  rapport,  il  y a un  demi-mille  entre  le  dé- 
bouché du  canal  dans  la  rivière  et  l'embouchure  de  celle-ci  dans  le  lac , et  le  port  ne 
se  termine  qu’au  pont  situé  sur  le  Cuyahoga,  à ‘275"'  en  amont  de  l'extrémité  du  canal. 
Dans  ce  second  port,  les  bateaux  du  canal  sont  mêlés  aux  goélettes,  aux  sloops  et  aux 
bateaux  à vapeur  du  lac,  et  échangent  leurs  chargements  avec  ces  navires,  ou  les  dépo- 
sent dans  les  magasins  dont  le  port  est  bordé.  Deux  jetées  rectilignes  parallèles,  écar- 
tées de  54”, 00,  qui  s’avancent  dans  le  lac  de  306”,  fournissent  une  sortie  facile  et  sûre, 
là  où  auparavant  on  rencontrait  une  barre  formidable.  Le  port  et  ses  jetées  ont  été 
établis,  selon  l’usage,  aux  frais  du  gouvernement  fédéral. 

On  communique  du  bassin  au  port,  et  réciproquement,  au  moyen  de  deux  écluses 
de  1”,83  de  chute  chacune  , dont  les  sas  ont  7”, 63  de  large,  30”, 50  de  long  et  2”, 44 
d’eau  au-dessus  des  huscs  ; ces  dimensions  sont  .suffisantes  pour  les  navires  à voiles  or- 
dinaires des  lacs. 

On  a rarement  déployé,  dans  la  conduite  des  affaires  publiques,  une  sagacité 
comparable  à celle  qui  s'est  manifestée  de  toute  part  dans  l'Etat  d’Ohio,  au  sujet  de 
l'établissement  de  ce  canal.  Les  connaissances  spéciales  manquaient  complètement 
dans  le  pays;  on  y a suppléé  par  un  bon  sens  exquis,  par  une  prudence  admirable, 
par  une  vigilance  à toute  épreuve,  par  une  déférence  judicieuse  aux  avis  de  quelques 
hommes  en  qui  on  avait  confiance  et  qui  justifiaient  de  leur  aptitude  à gérer  les  inté- 
rêts de  l'Etat,  par  l'habileté  et  la  moralité  dont  ils  avaient  fait  preuve  dans  la  gestion 
de  leurs  intérêts  privés.  On  était  plus  encore  dépourvu  de  capitaux  ; ou  a attiré  ceux 
des  métropoles  du  littoral  et  de  l’étranger  par  un  ensemble  de  mesures  attestant 
la  ferme  volonté  et  la  puissance  de  laire  honneur  à tous  les  engagements  que  l'État 
contracterait.  De  bons  ci  toy  eus,  prenant  l’initiative , ont  éclairé  la  discussion  publique, 
et  l’ont  menée  à bon  port.  Dès  que  l'entreprise  de  la  canal1  sa  lion  du  territoire  a été 
résolue,  ils  se  sont  voués  avec  désintéressement  à la  surveiller.  Ils  ont  personnelle- 
ment dirigé  les  ingénieurs  presque  tous  alors  assez  novices;  ils  les  ont  guidés  dans 
leurs  recherches  et  leurs  explorations,  spécialement  en  ce  qui  concernait  l'abou- 
danee  des  eaux , le  choix  du  tracé  et  l'organisation  des  travaux.  Ils  ont  été  des  guides 
non  moins  utiles,  à l’égard  des  mesures  financières  propres  à commander  le  crédit  au 
dehors. 
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La  canalisation  du  territoire  a été  dès  l’origine,  dans  l'Ohio,  réputée  une  alîaire 
d’Etat  à laquelle  tous  et  chacun  étaient  intéressés.  Tout  le  monde  en  a étudié  les 
conditions  et  s’est  efforcé  de  se  rendre  compte  des  dispositions  essentielles  des  ouvra- 
ges. Bientôt,  les  résultats  qu’en  Europe  on  considère  comme  des  arcanes  de  la  science, 
sont  tombés  dans  ledoniaine  public  et  sont  devenus  des  idées  courantes.  Aujourd’hui  tout 
cultivateur  de  l’Etat  d’Ohio  sait  les  dimensions  des  canaux  et  des  écluses,  et  possède 
des  informations  assez  exactes  sur  les  méthodes  économiques  de  construction.  Le  cer- 
cle des  connaissances  vulgaires  s’est  agrandi  de  notions  sommaires  et  ordinai- 
rement précises  sur  les  voies  de  navigation  artificielle,  de  même  que  dans  lT’nion 
en  général  il  s’est  accru  d’un  ensemble  plus  ou  moins  complet  de  données  sur  la  ma- 
chine à vapeur  et  sur  les  chemins  de  fer.  En  résumé,  sans  avoir  subi  de  mécomptes 
extraordinaires,  sans  avoir  éprouvé  d’embarras  financiers,  l’Etat  d’Ohio  s’est  créé, 
avec  une  dépense  limitée,  un  système  de  canalisation  vaste  et  bien  entendu,  comme 
nous  allons  le  voir.  11  s’est  montré  en  cela  supérieur  à l’Étal  de  Peusylvanie,  où  les 
capitaux  abondaient  relativement  et  où  la  science  européenne  était  naturalisée. 

Rien  ne  saurait  donner  une  idée  du  soin  avec  lequel  la  question  importante  de  l’ali- 
mentation du  canal  a été  étudiée.  A cet  effet,  on  est  parti  des  résultats  constatés 
sur  le  canal  Erié,  regardé , selon  l’expression  des  Commissaires  des  Canaux , comme 
la  grande  école  de  canalisation  des  Etats-Unis. 

De  Rochesler  à la  rivière  Seneca,  il  y a,  disaient  les  Commissaires,  103  kilom.  L’eau 
alimentaire  est  de  170ra- par  minute.  14™' cob15  par  minute  sont  consommés  pour 
le  passage  des  bateaux  par  les  écluses.  11  reste  donc  155™-  °‘l,85  par  minute  ou  2“'  cub'60 
par  seconde  pour  la  liltralion  et  l’évaporation,  soit  25  ~ litres  par  seconde  et  par  ki- 
lom. Cette  partie  du  canal  Erié  traverse  un  terrain  qui  permet  assez  peu  de  fuites; 
souvent  même  c’est  un  sol  marécageux. 

Au  bief  de  Jordan  , toujours  sur  le  canal  Erié,  le  canal  est  rarement  sur  remblais , et 
le  terrain  semblait  denatureà  retenir  l’eau.  D’après  un  jaugeage  fait  eu  novembre  1823, 
la  consommation  d’eau  par  la  liltration  et  l’évaporation , équivalait  alors  à 29  litres 
par  seconde  et  par  kilom.  Le  bief  de  Rome,  qui  est  aussi  dans  des  conditions  qu’on 
aurait  ducroire  favorables,  exigeait,  après  cinq  ans  d’activité,  pour  subvenir  aux 
mêmes  pertes , 34  litres  par  seconde  et  par  kilom. 

De  cet  ensemble  de  faits , les  Commissaires  des  Canaux  de  l’Etat  d’Ohio  concluaient 
que  sur  le  canal  Erié , la  dépense  d’eau , abstraction  faite  de  ce  qui  est  requis  pour  les 
éclusées,  était,  pendant  la  nouveauté  des  terrassements,  de  29  litres  par  seconde  et 
par  kilom.  Ils  estimaient  qu’après  quelques  années,  lorsque  les  remblais  seraient  bien 
affermis,  et  que  le  canal  serait  devenu  aussi  étanche  que  possible,  cette  dépense  ne 
serait  plus  que  de  22  ^ litres  par  kilom.  et  par  seconde. 

La  Pensylvanie  leur  offrait  un  autre  terme  de  comparaison.  En  1835,  à l’époque  la 
plus  sèche  de  l’année,  une  expérience  avait  été  faite  avec  soin  sur  22  j kilom.,  du 
canal  latéral  à la  Delaware,  qui  a 12™, 20 de  large,  et  où  l’eau  était  maintenue  à r“,52 
de  profondeur.  Pendant  la  moitié  de  cet  espace,  le  canal  était  sur  remblais,  et  il  y 
avait  deux  ans  que  la  navigation  était  en  train.  On  avait  reconnu  que  la  consommation 
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d’eau,  par  évaporation  et  par  filtration,  était  de  1 4 litres  par  kijom.  et  par  seconde. 

Cependant,  la  base  qu’ont  adoptée  dans  leurs  prévisions  les  Commissaires  des  Canaux 
de  l’État  d’Ohio , est  celle  de  29  litres  par  seconde  et  par  kilom.  C’est  dans  cette  pen- 
sée qu'on  a établi  les  réservoirs  des  biefs  de  partage  et  échelonné  les  prises  d’eau, 
beaucoup  d'ingénieurs  américains  calculent  sur  14  à 17;’;  litres  par  seconde  et  par 
kilom.  Dans  l’État  d’Indiana  , dont  il  sera  question  bientôt,  on  a adopté  la  même  base 
que  dans  l’État  d’Ohio. 

On  a vu  plus  haut  (page 49)  que  pour  le  canal  de  la  Chesnpeake  à l’Ohio,  qui  a des 
dimensions  plus  grandes , le  général  Bernard  avait  cru  se  placer  hors  de  toutes  chances 
de  mécompte,  en  calculant  l'approvisionnement  sur  une  perte  possible  de  22 -T;  litres  par 
seconde  et  par  kilom. 

Rien  n’est  variable  comme  la  quantité  d’eau  que  perdent  les  canaux  par  l'effet 
de  la  filtration.  Dans  des  terrains  de  craie  ou  de  sable,  ou  dans  un  calcaire  fen- 
dillé, si  l’on  n’a  pas  eu  le  soin  de  revêtir  le  plafond  du  canal  d’un  corroi  d’argile 
ou  d’intercaler,  sur  le  pourtour  de  la  cuvette  , une  couche  d’argile  dans  les  remblais 
et  généralement  sur  toute  l’étendue  du  canal , ou  enfin  de  rendre  par  un  procédé  quel- 
conque les  parois  du  Canal  peu  perméables,  il  n’y  a pour  ainsi  dire  aucune  limite  à 
la  déperdition.  Aucun  réservoir  n’y  subviendrait  ; le  seul  parti  à prendre,  en  pareil  cas , 
c'est  de  faire  après  coup  ce  qu’on  aurait  dû  pratiquer  d'abord,  c’est-à-dire  de  revêtir  le 
canal  d’une  couche  de  béton,  on  au  moins  de  glaise,  ou  d’y  effectuer  un  planchéiage,  si 
l’on  est  en  un  pays  où  le  bois  soit  à bon  marché,  ou  d'y  introduire  des  eaux  troubles, ou 
encore  de  délayer  dans  l’eau,  dont  on  remplit  les  biefs,  des  masses  d'argiles  qui,  bientôt 
entraînées , ferment  les  fissures  ou  cimentent  les  sables.  La  plus  grande  consomma- 
tion d'eau  qui  ail  lieu  sur  un  canal  est  celle  qui  résulte  de  la  filtration.  On  estime, 
eu  Europe,  qu’en  allouant  à cette  cause  de  perte  une  quantité  journalière  d’eau  repré- 
sentée par  une  tranche  horizontale  de  cinq  centimètres  d’épaisseur  sur  la  largeur  en- 
tière du  canal , on  se  place  daus  les  conditions  d’un  approvisionnement  tout  à fait  suf- 
fisant, surtout  après  les  premières  années.  Avec  un  canal  de  12™, 20  de  largeur  à la 
ligne  d’eau,  ce  seraient  7 litres  par  kilom.  courant  et  par  seconde.  En  estimant  à 
2!)  ' litres  par  kilom.  courant  et  par  seconde  ce  qui  serait  enlevé  d’une  manière  per- 
manente par  la  filtration  et  par  l’évaporation  , les  ingénieurs  des  États  d’Ohio  et  d’In- 
diana ont  donc  amplement  pourvu  à l’alimentation  des  canaux  confiés  à leurs  soins; 
car  la  perte  par  évaporation,  ainsi  qu’on  va  le  voir,  déduction  faite  de  ce  qui  est  restitué 
par  la  pluie,  n’équivaut  pas  à une  tranche  d’un  cinquième  de  centimètre  par  jour,  c’est- 
à-dire  qu’elle  serait  de  moins  du  trentième  de  la  filtration , en  évaluant  celle-ci  à 7 
litres  par  kilom.  et  par  seconde;  et  l’écoulement  par  les  portes  mal  jointes  des 
écluses,  sur  un  canal  bien  entretenu , n'ajoute  de  même  qu’une  fraction  à ce  chiffre 
de  7 litres. 

Bien  plus,  une  fois  les  tassements  opérés,  il  devait  rester,  quelque  actif  que  fût  le 
commerce,  assez  d’eau  pour  créer  en  divers  points  des  chutes  propres  à mettre  en 
mouvement  des  moulins  et  d’autres  usines. 

Puisque  ce  sujet  de  l'alimentation  des  canaux  est  abordé  ici,  je  continue  à exposer 
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les  considérations  d’après  lesquelles  se  sont  réglés,  toutes  les  fois  que  la  question 
a été  soulevée,  les  Commissaires  de  l’État  d’Ohio  et  de  celui  contigu  d'indiana , 
où  les  mêmes  errements  ont  été  suivis,  quelquefois  sous  la  direction  des  mêmes 
hommes. 

Se  basant  sur  des  expériences  faites  en  Angleterre,  à Manchester,  pendant  les  an- 
nées 1796,  1797  et  1798,  les  ingénieurs  de  l’État  d’Ohio,  MM.  Samuel  Forrer,  W.-H. 
Price  et  Jessé  L.  Williams  (ce  dernier  est  devenu  depuis  ingénieur  en  chef  de  l’État 
d’indiana)  estimaient,  en  1830,  lorsqu’ils  étudiaient  le  canal  Miami,  que  pour  une  colonne, 
d’eau  pluviale  de  0",852,  il  y avait  dans  un  réservoir  une  évaporation  de  1“,129,  et  par 
conséquent  que  dans  un  réservoir  l’évaporation  excédait  la  pluie  de  0",277.  Suivant 
les  mêmes  observations,  pendant  huit  mois  de  l’année  la  pluie  serait  surpassée  par  l'é- 
vaporation, et  pendant  quatre  mois  ce  serait  l’inverse.  Durant  la  première  période, 
l’excédant  de  l’évaporation  sur  la  pluie  serait  de  O™, 381.  C’est  ce  dernier  chiffre  qu’ils 
adoptèrent  comme  représentant  l’abaissement  effectif  de  niveau  dans  le  réservoir  d’un 
canal.  Cependant , pour  tenir  compte  des  années  d'une  extrême  sécheresse,  ils  étaient 
disposés  à le  porter  à O", 457  pour  huit  mois,  ou  à moins  de  2 millimètres  par  jour. 

Én  1826,  le  Bureau  des  Travaux  Publics  des  États-Unis,  dans  son  rapport  sur  le  ca- 
nal de  la  Chesapeake  à l’Ohio , supposait  que  les  deux  tiers  de  l’eau  pluviale , calculée 
au  surplus  d’après  l’année  la  moins  pluvieuse  qui  fût  connue , s’écouleraient  dans  un 
réservoir  placé  à proximité  pour  la  recevoir. 

D’après  les  observations  de  M.  Jcrvis  sur  les  réservoirs  du  canal  Chenango  (voir  le 
1"  volume , page  180),  les  deux  cinquièmes  de  l'eau  pluviale  (0™, 356  sur  0,B,889),  s’é- 
coulaient dans  ces  réservoirs.  Pendant  cinq  mois  de  l’hiver  etdu  printemps,  de  janvier 
à mai  inclusivement,  c'étaient  les  66  centièmes,  et  pendant  cinq  mois  de  l’été  et  de 
l'automne,  de  juin  à octobre  inclusivement,  c’étaient  les  24  centièmes  seulement. 

Dans  leurs  évaluations,  le  plus  souvent  les  ingénieurs  de  l’État  d'Ohio  n'ont  porté 
cet  écoulement  qu'à  une  tranche  de  O™, 178,  répandue  sur  tout  l'espace  que  dessert  le 
réservoir  : ce  n’est  que  la  moitié  des  résultats  constatés  expérimentalement  par  M.  Jer- 
vis.  Dans  ses  projets  déGnitifs  pour  les  réservoirs  destinés  au  canal  de  jonction  du  lac 
Michigan  au  lac  Érié,  dans  l’Élatd'Indiana  , M.  Jessé  Williams  a calculé  sur  0“',279. 

Én  1838,  M.  Williams  étudiant  le  canal  de  jonction  du  lac  Michigan  au  lac  Érié, 
supposait,  d'après  des  expériences  qui  ne  lui  étaient  pas  personnel  les  et  dont  il  ne  citait 
pas  le  détail,  que  la  perte  d’eau  par  évaporation  équivalait  à une  couche  de  0™, 864 
d'épaisseur,  ce  qui  n’est  pas  tout  à fait  égal  à l'eau  pluviale  qui  tombe  aux  États-Unis 
par  des  latitudes  semblables  à celle  de  l'État  d'indiana  (1).  Cependant  pour  tenir 
compte  de  la  filtration,  qui  est  à peu  près  insignifiante  dans  des  réservoirs  établis  sur  un 
sol  déjà  affermi,  et  qui  devient  nulle  bientôt  à cause  de  la  vase  qui  tapisse  le  fond,  il  esti- 
mait, à l’égard  des  réservoirs  du  même  canal,  que  l'évaporation  enlèverait  au  réservoir 
en  outre  de  ce  qu'il  recevrait  par  la  pluie , une  tranche  d’eau  de  0“,305.  Dans  d’autres 


1.  loir  le  1-  volume,  page  110,  la  quantité  d'eau  pluviale  qui  a été  constatée  pour  divers  pointa  des  fctau-l'nis. 
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circonstances,  les  ingénieurs  de  l’État  d'indiana  ont  calculé  sur  une  perte  de  0“‘,457. 
A l’égard  des  pertes  par  évaporation  et  par  filtration  que  devait  éprouver  le  canal , 
M.  Williams  s’est  conformé  à la  règle  de  29  ^ litres  par  seconde  et  par  kilom.  adoptée 
par  les  Commissaires  des  Canaux  de  l’Etat  d’Ohio. 

Revenons  h l’alimentation  spéciale  du  canal  Ohio  ; 

Voici  l’ordre  des  prises  d’eau  : , 

Il  y en  a deux  dans  le  Cuyahoga,  l’une  à 27  kilom.  de  Clcveland;  l'autre  plus  en 
amont,  à Pcninsula;  deux  dans  le  petit  Cuyahoga  , à 50  j kilom.  et  à 59  kilom.  de 
Cleveland. 

Ensuite  on  rencontre  le  réservoir  du  Portage  alimenté  par  des  étangs  et  par  diverses 
sources  auxquelles  on  a joint  une  dérivation  du  Tuscarawas. 

La  rigole  qui  vient  de  ce  dernier  cours  d’eau  a 5,229"*. 

Sur  le  versant  méridional  de  ce  premier  point  de  partage,  jusqu’à  Websporl,  le 
canal  reçoit:  t°  les  eaux  du  Wolf  Creek  qui  roule,  lors  de  l’étiage , de  94  à 142 
lin  ■es  par  seconde  ; 2*  à Clinton,  celles  du  Tuscarawas,  auquel  on  peut  prendre,  lors 
de  la  pins  grande  sécheresse  , 142  à 189  litres  par  seconde;  3'  à 5 kilom.  en  aval  de 
Clinton,  celles  du  Meselee  qui  représentent  au  minimum  377  litres  par  seconde; 
4°  à 5 kilom.  en  amont  de  Massillon,  celles  du  Mud  ltrook  ; 5*  et  6"  à Zoar  et  à 
1 ,G00“  en  aval  de  Trcnton , celles  du  Tuscarawas  ; 7°  à Roscoë , celles  du  Walhonding 
qui  sont  abondantes  et  qu’amène  une  rigole  de  2,213'". 

De  Wcbsport  au  bief  de  partage  du  Licking ,- on  a les  ressources  suivantes  : 1*  les 
eaux  empruntées  au  Licking  par  une  dérivation  située  à 27  { kilom.  de  Websport  ; 
2°  à Newark  , celles  de  la  branche  nord  de  ce  cours  d’eau  , qui  peut  fournir  pendant 
l’éiiage  377  litres  par  seconde  ; et  près  de  là  celles  du  Racoon  ; 3°  celles  de  la  rigole  de 
Granville  ; 4»  enfin  celles  du  grand  réservoir. 

Du  bief  de  partage  du  Licking  à Portsmouth,  le  canal  s’alimente  : 1*  du  grand 
réservoir;  2*  du  Walnut  Creek  , qui  à la  vérité  est  à peu  près  à sec  pendant  l’extrême 
éliage  ; 3°  du  même  ruisseau  à 5 kilom.  en  aval  de  Carroll  ; il  ne  rend  là,  pendant  la 
grande  sécheresse,  que  47  litres  par  seconde  ; 4“  du  Roger’s  Run  ; 5°  de  la  rigole  de 
Columbus  ; C"  du  Walnut  Creek  près  de  Bloomfield  ; 7*  et  8°  du  Scioto  à Circleville  et 
à 10  kilom.  en  aval  de  Chillicothe. 

Le  canal  est  ainsi -très-bien  pourvu.  En  fait  il  reste  bcaucoap  d’eau  à employer 
comme  force  motrice. 

Il  est  opportun  de  signaler  aussi  la  règle  qu’on  s’est  imposée  de  ne  traverser  dans  son 
lit  aucun  cours  d’eau  sujet  à de  grandes  variations.  On  a évité  ainsi  la  faute  qui  a été 
commise  sur  quelques-unes  des  grandes  artères  de  la  France , sur  le  canal  du  Midi 
par  exemple,  où,  à Béziers,  la  traversée  de  l’Orb  cause  de  fréquents  retards,  et  plus 
récemment  sur  le  canal  latéral  a la  Loire,  où  on  a eu  l’idée  malheureuse  d’économiser 
un  pont-canal  sur  la  Loire , entre  Briare  et  Chàtillon  , ce  qui  est  une  cause  permanente 
d’accidents , de  lenteurs  et  de  dépenses. 

Le  tableau  suivant  indique  l’itinéraire  sur  le  canal  Ohio,  à partir  de  chacune  de  ses 
extrémités. 
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ITINÉRAIRE  SUR  LE  CANAL  OHIO, 


ri  partir  de  chacune  de  ses  extrémités. 


STATIONS. 

DISTANCES,  r%  KILOMÈTRES, 

partielle*. 

d«  Clcteiaiul. 

de  PorUiuouth. 

Cleveland 

• 

• 

496 

Pont-aqueduc  sur  le  Mitl  Creek.  

15 

15 

481 

— sur  le  Tinkers  Creek.  . 

fi 

2t 

475 

Rigole  de  Pinery 

6 

27 

469 

1 Pcninsula 

11 

38 

458 

Akron , exlrèm . N .du  bief  du  Portage.— Can . Mahon  iog . 

23 

61 

435 

Extrémité  sud  du  bief  du  Portage 

14 

71 

421 

Clinton 

9 

84 

413 

i Massilion * 

10 

9i 

402 

| Pont-aqueduc  sur  le  Tuscarawaa.  . 

31 

125 

371 

Bolivar. — Canal  du  Beavcr  au  Sandy.  

2 

127 

369 

Zoar « 

6 

133 

363 

Douvres 

17 

150 

346 

New-Philadelphia 

2 

152 

344 

! Trenton 

14 

166 

330 

1 Gnaden-Hutlen 

6 

172 

324 

Coâhocton 

42 

213 

283 

Roscoe,  pont-aqueduc  sur  le  Walhonding 

7 

217 

279 

Websport.  » 

23 

239 

257 

1 New  ark 

44 

283 

213 

Extrémité  nord  do  bief  de  partage  du  Licking  ; débou- 
i chê  de  la  rigole  de  Granville 

8 

291 

205 

| Hébron 

7 

298 

198 

Extrémité  sud  du  bief  de  partage 

10 

307 

189 

Pont-aqueduc  sur  le  Walnut 

10 

323 

173 

1 Carroll.  — Canal  de  Lancaster  

5 

328 

168 

Deuxième  traversée  du  Walnut 

5 

333 

163 

Lockbourne;  débouché  de  la  rigole  de  Columbus.  . . 

23 

356 

140 

Etoomûeld 

11 

367 

129 

CircLeviite. 

18 

380 

116  , 

Pont-aqueduc  sur  le  Scioto 

2 

362 

114  1 

— sur  le  Yellow  Bud 

19 

398 

98 

— sur  le  Deer  Creek 

4 

402 

94 

Chillicothe 

15 

417 

78 

Pont-aquciluc  sur  le  Paint  Creek 

3 

420 

76 

Piketon 

31 

451 

45 

Portsmouth 

45 

496 

» 
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Le  canal  Ohio,  lorsqu’il  fut  tout  entier  livré  à la  circulation,  en  1832,  avait 
coûté,  y compris  l’entretien  pendant  les  sept  années  qu'on  avait  mises  à le  con- 


struire  22,637,545  fr. 

Les  ouvrages  neufs  qu’on  y avait  ajoutés  jusqu’en  1839  avaient 
exigé 1,066,472 

Ce  qui  porle  la  dépense  totale  à 23,704,017  fr. 

Ou  par  kilom.  à 47,790  fr. 


La  circulation  et  le  revenu  du  canal  suivent  une  progression  rapidement  ascen- 
dante. Le  tableau  suivant  montre  comment  se  sont  développés  les  dépenses  et  les 
produits  (1). 

RECETTES  BRUTES,  DÉPENSES  ET  RE  KEN  U NET,  DE  1827  A 1840, 
du  canal  Ohio  (2). 


Aimes. 

Entretien  ordinaire 
CI 

administration. 

DEl'fc 

Perception 

et 

inspection. 

■sas 

Total  de»  frais. 

Frais  par  kilom. 

RECETTES  SUITES. 

REVEND  NET.  1 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

1827 

a 

3,733 

3,733 

• 

8,000 

4,267  , 

18*28 

a 

4,800 

4,800 

• 

21,333 

16,533 

1829 

5,867 

5,867 

a 

37,333 

31,166 

1830 

6,933 

6,933 

• 

162,634 

135,701 

1831 

11,200 

11,200 

315,912 

331,712 

1832 

* 

19,200 

19,200 

426,576 

407,376 

1833 

tï9,»S3 

22,000 

201,953 

407 

728,298 

526.315 

1834 

383,219 

28,400 

411,619 

830 

877,271 

465,653 

1835 

28,400 

433,067 

873 

990,315 

357,218 

1836 

432,316 

30,133 

482,649 

973 

1,129,724 

617.073 

1837 

617,007 

37,600 

634,007 

1,320 

1,564,954 

910.317 

1838 

1,025,810 

39,200 

1,065,040 

2,147 

2.038,058 

973,018 

1839 

V 

• 

a 

• 

2,312,532 

1,118,788 

1810 

• 

• 

• 

* 

* 

1,542,46-1 

Ainsi , dès  1838  le  revenu  net  s'élevait  à 4 1/2  pour  cent  du  capital  engagé.  En  1840, 
il  atteignait  6 1/2  pour  cent. 

Même  du  point  de  vue  purement  fiscal,  l’entreprise  était  donc  profitable;  elle 
rapportait,  en  1840,  au  delà  de  l’intérêt  des  sommes  empruntées. 


(1  Nous  avons  déjà  indiqué  ( 1"  volume , page  42 6 ) quel  était  le  tarif  des  péage*. 
(2)  Chaqqe  exercice  financier  est  clos  au  I"  décembre. 
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Les  frais  d’entretien , y compris  ceux  d’administration  centrale,  ont  été  comme  il 
suit  par  kilom.  : 

FRAIS  D'ENTRETIEN  DU  CANAL  OHIO,  DE  1833  A 1838. 


ANNEES. 

fccmmOT 
par  kilom.  de  canal 
proprement  dit. 

e? mtmrt 

par  kilom.  de  rénal 
et  de 

rigoles  navigables. 

fr. 

fr. 

1833 

363 

335 

1834 

77S 

714 

1835 

816 

754 

1836 

012 

843 

1837 

1,244 

4,150 

1838 

2,068 

1,912 

Tr. 

fr. 

Moyenne.  . . 

1,029 

951 

En  moyenne,  c’est  beaucoup  moins  que  sur  les  canaux  de  l’État  de  New-York  (I). 
Le  mouvement  du  canal  üliio,  pendant  les  deux  exercices  1837  et  1838,  est  indiqué 
dans  le  tableau  suivant,  qui  a été  formé  en  additionnant,  pour  chacun  des  produits  , 
les  expéditions  déclarées  aux  divers  bureaux  de  recette  (2)  : 


(t)  Voir,  pour  les  canaux  de  l'État  de  New-York,  le  lrr  volume,  pages  206  et  suivantes,  et  pour  les  canaux  de  lÉtat 
et  des  compagnies  de  la  l’ensylvanie , page  454  canal  du  Schuylkill),  page  480  (canal  de  l'Union),  pages  526  et 
suivantes  (canaux  de  l'Étal). 

(2)  Ces  bureaux  sont  au  nombre  de  dix  ; les  localités  où  ils  ae  trouvent  sont , à partir  dn  lac  ülcveland , Akron  , 
Massillon , Douvres , Roecoe  , Newark  , Golumbus,  Circlc ville , Chillicothe  et  l'ortsmoulh. 


27 
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I.  — OBJETS  EXPÉDIÉS,  EN  1837  ET  1838, 
ntr  U canal  Ohio. 


DÊSIGXATIOX  DES  OBJETS. 

1837. 

1838  (1).  | 

ion. 

tan. 

Flanches  et  chevrons  (2). 

5,879 

5,221 

Planchettes  pour  toitures 

466 

819 

Douves  et  couvercles 

100 

186 

i Bois  à brûler « 

• 

245 

Blé 

21,416 

41,672  ; 

21,067 

23,691 

| Son  et  recoupe . . . 

1.256 

385 

4,582 

4,579 

Avoine  et  graine  de  lin 

1,504 

452  | 

Tabac  en  feuilles.  . 

123 

287 

Tore  et  poisson  salés. 

11,869 

8,626 

i Fromage,  beurre,  graisse,  suif  et  chandelles 

1,551 

941 

• Spiritueux.  

1,233 

1,599 

j Fer  en  barres  et  en  lopins  et  dons • . . 

494 

875 

! Fonte  brute  et  moulée . 

1.409 

1.268 

! Minerai  de  fer 

19 

2,646  i 

_ 

! Sel 

8,153 

7,094 

1 A ferchandizc  (3).  

7,836 

10,336 

1 Pierre  brute 

• 

3,012 

Chaux 

4,140 

5,875 

Autres  articles.  

536 

872 

Toi«cx 

106,991 

132,373 

Il  est  intéressant  de  connaître  le  mouvement  qui  a lieu  aux  deux  points  extrêmes. 
Voici  un  tableau  qui  donne  les  arrivages  et  les  départs  de  Porlsmouth  et  Cleveiand 
l>endant  les  deux  mêmes  années  : 


(1)  En  1838  on  a omis  de  dresser  des  relevés  an  bureau  de  Chillicothe.  En  1837  les  expéditions  de  oc  bureau  avaient 
été  de  9,000  tonnes.  11  résulte  de  là  que  le  total  indiqué  an  présent  tableau,  pour  t838,  est  incomplet.  Fardes  motif» 
expliqués  dans  une  des  notes  suivantes,  il  en  est  de  mémo  pour  le  total  de  1837. 

(2)  La  quantité  de  planches  cl  chevrons  expédiés  de  Circleville,  en  1838,  n’a  pas  été  constatée. 

(3)  En  1837,  on  n'a  pas  constaté  la  merchandize  embarquée  à Ncwark. 
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ARRIVAGES  A PORTSMOCTff  ET  A CLE  VELANT)  ET  DÉPARTS  DES  MÊMES  POINTS 
par  U canal  Ohio,  en  1837  et  1838  (1). 

II.  — MOUVEMENT  DE  PORTSMOUTH. 


DtiSIGVATfOX  DBS  OBJETS. 

■ 

■ 

1838. 

Arrlvaget. 

Départs. 

Départi. 

« 

ion. 

ion. 

Ion- 

ton. 

ton. 

ion. 

Planches  et  chevrons 

47 

632 

679 

13 

26 

39 

Planchettes  pour  toitures 

» 

72 

72 

. • 

277 

277 

| Blé 

22 

* 

22 

70 

17 

87 

Farine 

1,328 

153 

1,481 

1,362 

116 

1,478 

Son  et  recoupe 

34 

■ 

34 

• 

• 

» 

Maïs 

65 

137 

202 

179 

61 

240 

Avoine  et  graine  de  lin 

• 

6 

G 

• 

■ 

■ 

Tabac  en  feuilles 

» 

. 

• 

• 

114 

114 

Porc  salé 

1,959 

454 

2,413 

1,821 

262 

2,083 

Fromage,  beurre,  graisse,  suif  et  chandelles.  . 

103 

15 

118 

452 

5 

457 

Spiritueux 

356 

a 

356 

484 

67 

551 

Fer  en  barres  et  en  lopins  et  clous 

8 

299 

307 

• 

1,235 

1,255 

Fonte  brute  et  moulée 

1 

412 

413 

• 

515 

515 

Houille.  

» 

560 

560 

» 

608 

608 

Sd 

16 

672 

688 

94 

337 

431 

| Merehandize 

<*) 

1,581 

1,581 

2,202 

1,707 

3,909 

Antres  articles 

1 

69 

8 

92 

f 00 

Totaux 

3,910 

5,062 

6,685 

5,459 

12,144 

(1)  Tour  dresser  ces  tableaux,  noua  avons  converti  les  mesures  américaines  en  tonnes  de  1 ,oo«  kilos.,  en  adoptant  pour 
les  rapports  des  poids  aux  volumes  les  bases  admises  officiellement  dans  l'État  de  New-York  (1”  volume,  page  237). 
Seulement,  pour  les  bois  A brûler,  nous  avons  substitué  le  chiffre  en  usage  sur  le  canal  du  Schuylkill  (i«  volume, 
page  462),  qui  est  de  1,360  kilog.  par  corde  de  3®  ^ ,61 , à celui  de  l’État  de  New-York,  qui  est  exagéré. 

(2)  Ce  chiffre  n'a  pu  être  constaté. 
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III.  — MOUVEMENT  DE  CLEFE.LAXD. 


DÉSIGNATION  DUS  OBJETS. 

1857. 

1838. 

Arrivages. 

Départi. 

| 

Arrhogcs. 

Départs. 

DI 

ion. 

ion. 

Ion. 

ion. 

Ion. 

ton. 

Hanches  et  chevrons 

1,136 

2,583 

3,721 

08 

2,917 

3,013 

] Planchettes  pour  toitures 

. 

381 

361 

• 

517 

517 

j Blé 

16,200 

16,200 

36,256 

• 

36,256 

i Farine 

10,002 

■ 

10,062 

28,172 

• 

28,172 

| Mais 

3,717 

• 

5,717 

2,103 

. 

2,193 

! Avoine  et  graine  de  lia 

1,350 

• 

1,350 

424 

421 

! Tabac  en  feuilles 

587 

• 

587 

145 

. 

145 

J Porc  et  poisson  salés. 

6,005 

820 

7,815 

6,010 

1,021 

7,031 

Fromage,  beurre  et  graisse 

1,050 

• 

1.090 

806 

• 

806 

Spiritueux 

1,616 

• 

1,616 

1,477 

• 

1,477 

i Fonte  braie.  

461 

461 

456 

. 

456 

j Houille 

6,605 

6.609 

2,630 

• 

2,030 

i Sel 

• 

6,550 

6,550 

. 

6,600 

Machandizc,  fer,  clous  et  mobilier 

. 

4,877 

4,877 

• 

8,558 

8,558 

Pierre  brute 

6,587 

* 

6,587 

749 

. 

740 

1 Plâtre.  

. 

703 

703 

■ 

800 

696 

; Autres  articles 

63 

78 

141 

41 

141 

182 

Totacx 

68,338 

15.004 

81,332 

70,466 

20,650 

100,116 

Eu  1830,  le  total  des  arrivages  et  des  départs  de  Cloveland  avait  été  de  14,000  ton. 

En  1836,  il  était  monté  à 69,000  ton. 

Le  mouvement  de  Cloveland  va  se  développant  toujours.  En  1840,  d’après  le  dernier 
message  du  Gouverneur  de  l’État  de  New-York , il  était  arrivé  à Buffalo,  de  l’État 
d’Ohio,  49,516  tonnes  de  farine  et  21,388  tonnes  de  blé,  provenant  en  majeure  partie 
de  Cleveland.  C’était  un  total  de  70,904  tonnes. 

Les  Commissaires  des  Canaux  de  l’État  de  New-York , dans  leur  rapport  sur 
l’exercice  1840,  disaient  que  les  arrivages  de  Cleveland  par  le  canal  Ohio  avaient 
été  : 

En  1839,  de 82,4tî  Ion 

En  1810,  de. 1-27,131 

C'est , en  un  an  , une  augmentation  de  50  pour  cent. 

En  1832,  avant  l’achèvement  du  canal,  le  tonnage  des  navires  du  lac  apparte- 
nant au  port  de  Cleveland,  était  de  8,552  tonneaux.  Voici  ce  qu’il  est  devenu  depuis 
lors  : 
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T ON  N AC  F.  DU  PORT  DE  CLEPELAND,  DF.  1836  A 1839 


{UTVftt 

1830. 

1837. 

1838. 

<830. 

de»  navire». 

Nombre. 

Tonnage. 

Nombre. 

Tonnage. 

Nombre. 

Tonnage. 

Nombre. 

Tonnage. 

Ualeaux  à vapeur. 

43 

ton. 

9,017 

50 

ton. 

10,509 

52 

ton. 

17,129 

61 

ton. 

17,324 

Navires  à voiles.  . 

211 

15,030 

230 

16,931 

231 

10,931 

225 

17,779 

Tomx.  . . 

230 

ton. 

21,017 

280 

Ion. 

27,443 

286 

ton. 

35,103 

Les  entrées  et  les  sorties  de  navires  du  port  de  Cleveland  étaient,  en  1830,  au  nom- 
bre de  327.  En  1838,  il  y en  eut  3,028.  La  population  était,  cn.l830,de  1,070  âmes;  elle 
se  trouva  en  1838  de  plus  de  8,000. 

Le  port  de  Cleveland,  grâce  aux  travaux  exécutés  par  les  soins  et  aux  frais  du  gou- 
vernement fédéral,  est  d’un  accès  facile.  11  a aussi  l’avantage  d’être  dégagé  de  glaces, 
non-seulement  avant  celui  de  Buffalo  qui,  sous  ce  rapport,  est  en  retard  sur  tous 
les  autres,  mais  encore  avant  celui  de  la  ville  d’Érié,  où  la  Pensylvanic  fait  aboutir  une 
ligne  importante. 

Le  succès  du  canal  Ohio  enhardit  la  législature.  En  1836,  elle  vota  l’exécution  d’un 
ensemble  de  canaux  que  nous  passerons  en  revue  tout  h l’heure.  Le  Comité  des  Canaux 
fut  réorganisé  et  prit  le  nom  de  Bureau  des  Travaux  Publics  ( Board  of  Public  If'orks). 
Par  la  loi  du  2 mars  1837,  ce  Bureau  fut  investi  d'attributions  fort  étendues  et  d’un 
grand  pouvoir  discrétionnaire.  Il  fut  statué  que  tonte  compagnie  dont  il  aurait  ap- 
prouvé les  plans  aurait  droit  à une  souscription  de  l’État;  le  montant  de  la  souscrip- 
tion fut  fixé  au  tiers  du  capital  pour  les  lignes  navigables  et  pour  les  chemins  de  fer, 
et  à la  moitié  du  capital  pour  les  routes  ordinaires. 


0'dQ.3qç£âfl  tu; 
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CHAPITRE  III. 

Embranchements  du  canal  Ohio. 


Petits  embranchements  et  rigoles  navigables. 

L'anal  Mahoning.  — Il  joint  les  lignes  de  la  Pensylvanic  au  canal  Obk>.  — Tracé  ; alimentation  ; longueur  et  pente.  — 
Terminé  en  18*0.  — Secours  fournis  par  les  États  d'Ohio  et  de  Pensylvanie. 

Canal  du  Braver  rl  du  Sandy.  — Même  destination  que  le  précédent.  — Tracé  ; longueur  ; alimentation.  — Encou- 
ragements particuliers  accordés  par  l'État  d'Ohio.  — Objections  soulevées  postérieurement  contre  la  nature  de  ces 
encouragements  par  les  Commissaires  des  Canaux.  — Non  achevé.  — Tarif.  — Trajet  de  Bolivar,  ville  située  sur  ce 
canal , à sa  jonction  avec  le  canal  Ohio  , à Philadelphie  et  à New- York. 

Canal  du  fCalhonding  et  du  Mokican.  — Voté  en  1836.  — Développement.  — Force  motrice  fournie  par  les  chutes 
d eau  du  canal.  — Situation  au  commencement  de  1841. 

Amélioration  du  ffilVs  Creck.  — Votée  en  1836,  non  commencée  encore.  — Elle  doit  avoir  lieu  en  vue  des  bateaux  à 
vapeur  seulement , sans  chemin  de  halage.  — Développement  ; pente  douce  ; peu  de  dépense.  — Précaution  prise  par 
l’Étal  pour  s'assurer  la  propriété  et  l'expioitalion  des  chutes  d'eau.  — Omission  sous  ce  rapport  dans  les  lois  françaises 
de  travaux  publics. 

Canalisation  du  Munkingum. — Projetée  pour  les  bateaux  à vapeur  seuls.— Travaux  commencés  en  1834.  — Situation 
au  commencement  de  1841.  — But  de  cette  entreprise.  — Sources  salées. 

Canalisation  du  1/ocking.  — Sel  et  houille  dans  la  vallée  du  lloeking.  — Canal  de  Lancaster  faisant  partie  de  cette 
ligne  et  concédé  d’abord  à une  compagnie,  racheté  par  l’État.  — Pente  relativement  assez  rapide  du  Hoching. 
Système  des  travaux.  — Situation  au  commencement  de  1841. 


Nous  avons  déjà  mentionné  les  rigoles  navigables  qui  unissent  au  canal  les  villes  de 
Granville  et  de  Columbus,  celles  du  Walhonding  et  du  Tuscarawas , ainsi  que  la  Cou- 
pure destinée  à le  rattacher  au  Muskingum,  tout  en  conduisant  à cette  rivière  l'excé- 
dant des  eaux  qui  alllucnt  au  bief  inférieur  de  Websport.  La  première  des  deux  ri- 
goles a 9,7G0m  de  long.  Elle  offre  une  pente  de  3™, 05  rachetée  par  une  écluse.  La 
seconde  a 18,900m  avec  deux  écluses  rachetant  4 "‘,24  de  chute.  La  tranchée  du  Mus- 
kingum  a 4,390™ , avec  une  chute  de  8“ ,78  répartie  entre  trois  écluses.  Mais  le  canal 
Ohio  compte  d’autres  embranchements  bien  plus  étendus,  au  moyen  desquels  il  est 
en  rapport  avec  des  cantons  éloignés.  Nous  allons  les  énumérer  dans  l’ordre  où  ils  se 
présentent  quand  on  marche  du  nord  au  midi. 

canal  Mahoning. 

Le  premier  de  ces  embranchements  est  celui  qui  lie  le  canal  au  fleuve  Ohio  lui-méme, 
à peu  de  distance  de  Pittsburg,  et  qui  par  conséquent  constitue  une  jonction  entre 
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le  canal  et  l’artère  pensylvanienne.  11  est  souvent  désigné  sous  le  nom  de  Pensylvania 
and  Ohio  Cross  Cut  canal. 

D’après  le  tracé  déterminé  en  1832  et  1834  par  le  colonel  Kearney , des  Géographes, 
le  canal  Mahoning  partant  d’Akron  , qui  est  sur  le  bief  de  partage  du  Portage , se  dirige 
à l’est  et  va  couper  à Middlebury  le  Petit  Cuyahoga.  De  là  il  se  tourne  vers  le  Cuyahoga 
lui-mème,  et  continue  à s’élever  vers  son  propre  point  de  partage,  par  la  gauche  de  celte 
rivière.  A Carthage,  il  quitte  le  Cuyahoga  pour  remonter  le  long  du  Breakneck  qu’il 
franchit  sur  nn  petit  pont-canal , et  longeant  deux  étangs  appelés  le  Brady's  lake  et  le 
Burnham's  pond , il  coupe  la  ligne  du  versant  des  eaux  entre  le  bassin  de  l’Ohio  et  celui 
des  Grands  Lacs,  à un  kilom.  au  S.-E.  de  Ravenna.  Il  descend  ensuite  vers  leBeaver,  le 
long  de  la  branche  occidentale  du  Mahoning,  puis  le  long  du  Mahoning  lui-même , pat- 
Warren  et  Youngstown.  Il  débouche  dans  le  Shenango  (appelé  plus  bas  Beaver),  à 
2,000“  en  amont  de  sa  jonction  avec  le  Mahoning,  à peu  de  distance  de  Ncw-C  asile. 

Il  a aussi  les  mêmes  dimensions  que  les  canaux  de  New-York  et  de  la  Pensylvanie. 

Sur  le  versant  occidental,  il  s'alimente  du  Cuyahoga  et  du  Breakneck;  sur  le  ver- 
sant oriental,  dn  Mahoning  et  de  I’Eagle  Creek.  En  outre,  au  bief  de  partage  on  a éta- 
bli des  réservoirs,  en  endiguant  divers  étangs,  tels  que  le  Sandy , le  Muddy  , celui  de 
Brady  et  celui  de  Burnham.  D’après  les  études  faites  dès  1828  par  les  ordres  des  Com- 
missaires des  Canaux  de  l’Etat  d’Ohio,  ces  quatre  étangs  convertis  en  réservoirs  pour- 
raient contenir  un  approvisionnement  de  9,1 07,500“  ™*-. 

Le  développement  du  canal  est  de  149,300™,  avec  124“, 18  de  pente  et  de  contre-pente 
qu’on  rachète  par  50  écluses.  Le  tableau  suivant  indique  comment  se  répartissent  la 
longueur  totale,  les  pentes  et  les  écluses  : 


DONNÉES  PRINCIPALES  DU  CANAL  MAHONING. 


DIYISIOÏIS  DO  GLIAL. 

LONGUEUR. 

PKNTfc  BT  CONTIL-PEYTfc. 

NOMBRE 
des  «closes. 

Versant  occidental. 

28  .GW 

32", 69 

13 

Bief  de  partage.  ...... 

11.590 

0 .08 

• 

, Versant  oriental 

109,030 

91  ,41 

37 

CtNAL  £HT1U 

1 49,300"* 

124", 18 

50 

Sur  ce  développement  total , 15,820“  sont  en  Pensylvanie. 

Le  canal  a été  d'une  exécution  peu  difficile,  indépendamment  des  écluses,  il  y a très- 
peu  d'ouvrages  d’art.  Le  plus  considérable  des  ponts-aqueducs  est  celui  qui  traverse  le 
Petit  Cuyahoga  ; il  n’a  que  37", 21  entre  les  culées. 

Le  devis  da  colonel  Kearney  montait  à 5,329,149  fr. 

Commencé  à la  fin  de  1835,  ce  canal  a été  ouvert  au  commerce,  sur  toute  son  étendue, 
pendant  l’été  de  1840. 

I a crise  financière  qui  tourmente  les  Etats-Unis  depuis  quelques  années,  a fait 
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éprouver  à la  compagnie  de  graves  embarras.  L’État  d’Ohio  est  venu  à son  secours  et 
a souscrit  pour  2,400,000  fr.,  en  vertu  d’une  loi  du  2 mars  1837.  La  législature  de  l’en- 
sylvanie  lui  a fourni  de  même  200,007  fr. 

Canal  du  Beaver  et  du  Sandy. 

Ce  canal  a la  même  destination  que  le  précédent.  11  quille  l'Ohio  pour  remonter  le 
Petit  Beaver,  qui  se  décharge  dans  le  fleuve  à peu  de  distance  en  aval  du  Grand  Beaver. 
Il  se  développe  sur  les  bords  de  ce  cours  d’eau  jusqu’en  un  point  situé  au  delà  de  N’ew- 
Lisbon,  cl  se  trouve  bientôt  sur  le  plateau  qui  sépare  la  vallée  de  l’Ohio  de  celle  des 
Grands  Lacs.  De  là  il  descend  vers  le  canal  Ohio  en  suivant  le  Sandy,  cl  il  s’y  soude 
à Bolivar,  qui  est  à CO  kilom.  au  midi  d’Akron. 

Le  versant  oriental  du  canal,  commençant  à l'Ohio  et  linissant  en  un  point  situé  à 
3 kilom.  à l'ouest  de  A’ew-Lisbon,  a 43;  kilom.  dont  27;  eu  lit  de  rivière;  sa  pente  est 
de  141m,52.  Le  versant  occidental  a 51  ) kilom.,  avec  une  pente  de  G2m,53.  Le  bief  de 
partage  a 23  ; kilom.  Le  développement  total  du  canal  serait  donc  de  1 18;  kilom. , avec 
204'", 05  de  pente  et  de  contre-pente. 

L’alimentation  doit  avoir  lieu  au  moyen  de  plusieurs  réservoirs  qui  paraissent  faciles 
à établir,  à côté  du  bief  de  partage.  D’après  un  rapport  de  1835,  de  M.  Gill,  ingénieur 
de  la  compagnie,  l’un  de  ces  réservoirs  devait  contenir  3,040,00ümc"b-,  un  second 
2,4G4,000“l  cul*j,  et  on  avait  le  moyeu  d’en  pratiquer  un  troisième  d’une  contenance  de 
182,000m  c“b'.  Il  y a de  plus,  au  point  de  partage,  des  eaux  courantes  évaluées  au  mi- 
nimum à 200  litres  par  seconde.  En  résumé,  M.  Gill  comptait  que,  pendant  l’extrême 
sécheresse,  qu’il  supposait  devoir  durer  100  jours,  on  disposerait  de  980  litres  par  se- 
conde pour  le  bief  de  partage  et  les  biefs  attenants. 

Ce  canal  a été  commencé  à la  lin  de  1835.  La  législature  de  l’État  d’Ohio  a concédé 
d’assez  grands  privilèges  à la  compagnie.  Par  un  acte  du  3 mars  1834 , c’est-à-dire  pos- 
térieur de  4 ans  à sa  charte,  la  compagnie  est  autorisée  à revendiquer  pour  son  compte, 
pendant  un  délai  de  7 ans , tous  les  péages  acquis  au  canal  Ohio  pour  tous  les  produits 
qui  auraient  fait  au  moins  32  kilom.  sur  son  propre  canal , ainsi  que  tous  les  péages 
revenant  au  même  canal  Ohio  pour  les  objets  qui,  de  cette  artère  de  l’État,  seraient 
passés  dans  le  canal  du  Beaver  et  duSandy  ety  auraient  parcouru  32  kilom. 

Cet  abandon  des  péages  du  canal  Ohio  à la  compagnie  du  canal  du  Beaver  au 
Sandy  a soulevé  plus  tard  les  objections  les  plus  sérieuses  de  la  part  des  Commissaires 
des  Canaux.  Ils  ont  représenté  que  c’était  une  violation  des  engagements  contractés  par 
l’État  envers  ses  créanciers,  car  l’article  5 de  la  loi  des  Canaux,  du  4 février  1825, 
porte  expressément  que  le  produit  net  des  péages  est  en  entier  (ail)  réservé  et  engagé 
irrévocablement  ( irrevocablj • pledged  and  appropriated)  pour  le  service  des  intérêts  et 
pour  l'amortissement  du  capital  de  la  dette  contractée  en  faveur  des  canaux.  En  con- 
séquence ils  recommandaient,  dans  leur  rapport  annuel  de  1830,  qu’on  annulât  ce  pri- 
vilège consenti  illégalement  au  profit  de  la  compagnie  du  Beaver  au  Sandy,  ainsi  que 
de  celles  de  Lancaster  et  du  comté  de  Warren,  qui  avaient  obtenu  un  droit  semblable 
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de  prélèvement  sur  le  produit  net  des  canaux  de  l'État.  Ils  reconnaissaient  d'ailleurs  la 
nécessité  de  remplacer  ce  mode  d'encouragement  par  un  subside  équivalent  ou  par 
toute  autre  faveur  égale.  A l'égard  des  deux  derniers  canaux,  le  débat  a été  clos  au 
moyen  de  leur  acquisition  au  compte  de  l'État.  Quant  au  canal  du  Bcavcr  au  Sandy,  la 
discussion  reste  purement  théorique,  puisque  l’ouvrage  est  inachevé  (I). 

Sous  le  rapport  du  tarif,  la  législature  s’est  montrée  plus  libérale  à l’égard  de 
cette  compagnie  qu’envers  les  autres.  Le  tarif  du  canal  Ohio  a été  imposé  au  canal  du 
Beaver  et  du  Sandy;  mais  tant  que  les  dividendes  n’excéderont  pas  20  pour  cent,  la 
compagnie  aura  la  faculté  de  hausser  indéfiniment  les  droits,  de  manière  à atteindre, 
s’il  se  peut,  ce  chiffre. 

Le  tableau  suivant  montre  quelles  sont,  moyennant  les  deux  canaux  du  Mahoning  et 
du  Beaverau  Sandy,  les  distances  qui  séparent  Philadelphie  de  Cloveland  et  de  Bolivar, 
où  le  canal  du  Beaver  au  Sandy  s’unit  au  canal  Ohio,  comparées  au  trajet  de  New- York 
aux  memes  points  par  le  canal  Érié  et  le  lac  Érié  : 


POINTS  DE  DÉPART. 

POINTS  D ARRIVÉE. 

NEW-TORE. 

PHILADELPHIE , 
k pir  le  canal 

Maboiilng. 

du  Beaver  au  Sandy. 

kilo». 

kilo». 

hltom. 

Cleveland  . 

1050 

930 

915 

Bolivar 

1177 

911 

818 

Mais  quant  à présent,  les  transbordements  et  les  plus  grandes  pentes  à franchir 
sur  la  ligue  qui  aboutit  à Philadelphie  compensent,  et  au  delà,  l’inconvénient  d'un  plus 
long  trajet  à parcourir  sur  la  ligne  qui  vient  de  New- York. 

canal  dn  walhonding  et  du  Mohlcan. 

Le  Walhonding,  que  le  canal  Ohio  traverse  à Hoscoo , résulte  de  la  réunion  de 
plusieurs  rivières  dont  les  vallons  sont  très-divergents  en  amont  du  point  où  ils  se 
confondent.  L’un  d’eux  est  le  Killbuck,  dont  le  cours  est  étendu  et  qui  a sa  source  non 
loin  de  celle  du  Black-River,  tributaire  du  lac  Érié.  En  1836,  la  législature  décida 
qu’on  commencerait  à canaliser  la  vallée  du  YYalhonding.  Des  fonds  furent  al- 
loués pour  37  kilom.  de  canal  le  long  du  Walhonding  et  du  Mohican,  l'un  de  ses  ra- 
meaux. 


(O  Si  '«  can'11  do  »■  Si<"d>  fuit  achevé , l'Étal  aurait  toute  facilité  pour  vider  la  controverse  en  1 achetant  , 

car  il  9 est  expressément  réservé  le  droit  de  l'acquérir  à des  conditions  peu  onéreuses  ; d'après  l'article  10  de  la  Charte 
delà  compagnie,  il  ne  s'agirait  que  de  restituer  à la  compagnie  les  frais  de  construction  augmentés  d'une  prime  de  13 
pour  cent. 

».  28 
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Ce  canal  est  un  tributaire  de  droite  du  canal  Ohio,  en  supposant  qu'on  parcoure 
celui-ci  dans  la  direction  du  nord  au  midi.  Il  remonte  par  la  droite  du  Walhonding 
pendant  9 \ kilom.  Il  passe  sur  la  rive  gauche,  au  moyeu  d’un  barrage  qui  hausse  le 
plan  d'eau  de  I”,07  ; il  reçoit  ainsi  des  eaux  qui  forment  un  approvisionnement  sup- 
plémentaire pour  le  canal  Ohio , et  qu’on  emploiera  aussi  comme  force  uiotrice.  Les 
Commissaires  des  Canaux  estimaient  qu'on  fiourrait  mettre  ainsi  en  mouvement  à 
Boscoé  60  |>aires  de  meules  de  1"‘,37  de  diamètre.  la;  canal  continue  sur  la  rire  gauche 
du  \\  alhonding  jusqu’au  confluent  du  Mohican  et  du  Vernon  qui,  unis,  prennent  le 
nom  de  Walhonding.  11  remonte  ensuite  par  la  gauche  du  Mohican  pendant  4 kilom., 
et  alors  il  lui  emprunte  des  eaux  au  moyen  d’un  barrage  de  retenue.  A la  fin  de  1838, 
la  somme  dépensée  était  de  1,335,391  fr.  Dans  son  message  annuel  de  décembre  1840, 
le  Gouverneur  de  l’État  annonçait  que,  faute  de  fonds,  le  canal  n’avait  pu  être  achevé, 
mais  que,  moyennant  une  allocation  bornée,  il  le  serait  en  1841 . 

Amélioration  du  will’i  creek. 

Parmi  les  affluents  du  Muskingum,  on  distingue  le  Will’s  Creek  qui  s’y  décharge  à 
13  kilom.  en  aval  de  Coshocton.  C'est  un  cours  d’eau  à pente  douce  et  assez  profond  , 
par  conséquent  facile  à perfectionner.  La  législature  en  a voté  l'amélioration  en  1836. 
Jusqu'à  ce  jour  on  s’est  borné  à des  études  depuis  le  confluent  jusqu’au-dessus  du  point 
où  se  réunissent  ses  deux  branches,  le  Sencca  et  le  Buffalo,  sur  un  espace  de  129,240”. 
Le  plan  qui  avait  été  proposé  dès  1831  et  qu’on  suivra  vraisemblablement,  consiste  à 
établir  dans  le  lit  du  Will’s  Creek  dix  barrages  successifs  accompagnés  chacun  d’une 
écluse , à ménager  un  chemin  de  halnge,  et  à enlever  les  bois  de  dérive  doqk  la  rivière 
est  encombrée  sur  quelques  points.  La  fiente  sur  cet  intervalle  de  129,240”  n’est  que 
de  21”, 67  ou  de  O”, 00017  ftar  mètre.  La  dépense  semble  devoir  être  très-bornée. 

L’un  des  articles  de  la  loi  qui  ordonne  la  canalisation  du  Will’s  Creek , porte  que 
le  Bureau  des  Travaux  Publics  pourra  ajourner  le  commencement  des  travaux  jus- 
qu'à ce  que  les  propriétaires  des  terrains  avoisinant  les  points  où  doivent  être  établies 
les  écluses  et  les  dérivations  annexes  aux  écluses  et  aux  barrages,  aient  abandonné  à 
l’État,  gratis,  une  superficie  suffisante  pour  la  création  d’établissements  qui  utilise- 
raient les  chutes  d’eau  créées  par  les  barrages.  La  même  loi  impose  d’autres  sacrifices 
aux  citoyens  intéressés  à l’exécution  de  l’ouvrage.  Je  cite  celte  circonstance  relative 
aux  chutes  d’eau  parce  qne,  en  France,  dans  des  cas  semblables,  faute  d’avoir  réservé 
ses  droits  sous  la  même  forme  ou  même  sons  une  antre  moins  dictatoriale  et  plus  res- 
pectueuse pour  la  propriété,  l’État  s’est  privé  du  revenu  légitime  qu’il  aurait  pu 
retirer  de  la  location  des  chutes  d’eau,  et  a retardé  le  moment  où  l’industrie  nationale 
pourrait  s’en  approprier  la  puissance. 

En  général  les  États  de  l’Union  ont  soin  de  tirer  avantage  des  chutes  d’eau 
que  rendent  disponibles  les  canaux  qu’ils  ont  ouverts.  11  en  résulte  dans  plu- 
sieurs cas  des  recettes  assez  notables  déjà,  qui  avec  le  temps  ne  peuvent  que  s’ac- 
croître. 
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canalisation  du  Muikingum. 

C'est  un  tributaire  de  gauche  du  canal  Ohio,  comme  les  deux  premiers  embran- 
chements. De  même  qu’eux,  la  canalisation  du  Muskingum  opérera  une  jonction  entre 
celte  artère  et  l’Ohio.  Dès  1828,  les  Commissaires  des  Canaux  avaient  lait  étudier  le 
Muskingum,  de  Zancsville  à Marietta  où  fl  se  jette  dans  le  fleuve.  Dès  lors  ils  étaient 
d’avis  qu’il  serait  plus  économique  et  plus  avantageux  do  perfectionner  la  rivière 
dans  son  lit,  de  manière  à la  rendre  accessible  en  tout  temps  aux  bateaux  à vapeur 
de  l’Ohio,  que  de  construire  un  canal  latéral.  A celte  fin,  ils  pensaient  qu’il  fau- 
drait se  borner  à échelonner  dans  le  Muskingum  des  barrages  accompagnés  d’écluses, 
sans  chemin  de  halage.  Le  minimum  de  tirant  d’eau  qu’ils  proposaient  d’assurer  au 
commerce  était  de  l™,22.  De  Zanesville  à Marietta,  en  suivant  le  cours  du  Muskin- 
gum, il  y a 122  kilom.  ; à i’étiage,  la  pente  de  la  rivière  sur  cet  espace  est  de  31™, 82 
qu’on  devait  racheter  par  12  écluses.  Les  dimensions  projetées  alors  pour  les 
écluses  étaient  de  45™, 75  sur  10“,37.  De  Dresde,  extrémité  du  Muskingum  Side  Ont, 
à Zancsville,  il  y a 22  kilom.  avec  une  pente  de  6™, 49. 

En  1834,  les  Commissaires  des  Canaux  pourvurent  à la  mise  en  adjudication 
d'une  écluse  et  d’un  barrage  entre  Dresde  et  Zancsville.  En  1837,  on  travailla  sur 
toute  la  ligne.  Les  Commissaires  se  déterminèrent  à accroître  les  dimensions  primiti- 
vement projetées  pour  les  écluses,  afin  qu'elles  fussent  mieux  en  rapport  avec  celles 
des  bateaux  à vapeur  do  l’Ohio.  Ils  les  portèrent  à 53™, 38  sur  10™ ,98,  quoique  celle  qui 
existait  déjà  entre  Dresde  et  Zanesvillc  n’eût  que  30™, CO  sur  C'”,7 1 . Entre  Zancsville  et 
Marietta,  ils  réduisirent  le  nombre  des  écluses  à 10. 

D’après  leur  rapport  annuel  du  17  janvier  1839,  la  dépense  jusqu'au  1"  décembre 
1838  avait  été  de  2,054,480  fr.  Ils  réclamaient  pour  la  campagne  de  1839,  2,293,333  fr. 
Dans  son  message  annuel  de  décembre  1840,  le  Gouverneur  de  l’État  annonçait  que 
la  ligne  était  praticable,  en  aval,  de  M*  Connelsville  à l'Ohio,  c’est-à-dire  sur  plus  de 
la  moitié  de  son  parcours,  et,  en  amont,  de  Taylorsville  à Dresde.  11  assurait  que,  si 
la  législature  s’acquittait  envers  les  entrepreneurs,  les  travaux  pourraient  être  ache- 
vés dans  le  courant  de  1841. 

En  voüint  la  canalisation  du  Muskingum , la  législature  a été  mue  principa- 
lement par  le  désir  de  développer  l’exploitation  des  sources  salées  qui  abondent 
dans  cette  vallée.  Elle  a voulu  que  les  fabricants  de  sel  des  bords  du  Muskingum 
pussent  lutter  sur  les  lacs  contre  les  grandes  salines  d'Onondaga  (État  de  New- 
York),  et  dans  la  vallée  du  Mississipi  et  de  l'Ohio  contre  celles  du  Kanawha  en  Vir- 
ginie. 

Canalisation  dn  Hocking. 

Cet  embranchement  est,  de  même  que  le  précédent,  un  tributaire  de  gauche  de 
I artère  de  I État.  11  opère  une  quatrième  jonction  entre  cette  artère  et  l’Ohio,  par  la 
vallée  du  Hocking  ou  Hockockhing.  La  législature  le  vota  en  1830. 

La  vallée  du  ilocking  renferme  des  salines  et  un  gîte  remarquable  de  combustible 
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minerai.  La  houille  y est  en  couches  horizontales  d’environ  2™  de  puissance.  Ces  cou- 
ches sont  reconnues  le  long  de  la  rivière  sur  un  intervalle  de  1 1 kilom.  Elles  affleurent 
au-dessus  de  la  rivière,  à une  hauteur  qui  varie  de  3"  à 15".  L’objet  de  la  législature,  en 
votant  la  canalisation  du  llocking,  a été  de  provoquer  l'exploitation  de  ces  richesses 
souterraines. 

Les  sources  du  llocking  sont  à 5 ou  6 kilom.  seulement  du  canal  Ohio.  Une  compa- 
gnie s'était  formée  dans  le  but  de  créer  un  canal  qui  rattachât  à l’artère  de  l'Etat  la 
ville  de  Lancaster  située  à 13  kilom.  de  l’artère,  sur  le  Hocking , et  l’embranchemeni 
avait  été  construit.  Quand  la  législature  s’est  décidée  à canaliser  le  llocking,  elle  a 
pensé  qu’il  serait  fâcheux  qu’entre  le  canal  Ohio  et  le  llocking  canalisé,  appartenant 
l’un  et  l’autre  à l'Etat,  se  trouvât  intercalé  un  petit  canal  appartenant  à une  compagnie. 
En  conséquence  elle  en  a ordonné  l'acquisition , ainsi  qu’elle  s’en  était  expressément 
réservé  la  faculté. 

Le  llocking  est  un  cours  d’eau  à pente  moins  douce  que  la  plupart  des  tributaires  de 
droite  de  l’Ohio.  De  Lancaster  à Athènes,  les  Commissaires  des  Canaux  estiment  l’in- 
clinaison â 0",0007G  par  mètre.  11  est  d’ailleurs  étroit  et  encaissé , selon  le  caractère 
habituel  â un  grand  nombre  des  rivières  de  l’Etat  d'Ohio  qui  semblent  couler  au 
fond  d’un  fossé;  cependant  il  est  naturellement  navigable  sur  la  partie  inférieure  de 
son  cours,  à partir  d’Athènes.  La  législature  n’a  dû  s’occuper  de  l'améliorer  qu'en 
amont  de  cette  ville  jusqu'à  Lancaster.  11  avait  été  décidé  qu'on  resterait  à peu  près 
constamment  en  lit  de  rivière,  projet  mal  conçu  à cause  du  régime  particulier  du 
liockiug.  Après  réflexion , on  a compris  qu’en  un  cours  d'eau  aussi  resserré,  les  crues 
aussi  énormes  que  celles  dont,  dans  la  vallée  de  l’Ohio,  on  a de  nombreux  exemples, 
détruiraient  tous  les  ouvrages,  ou  au  moins  y produiraient  de  grands  dégâts  et  sus- 
citeraient beaucoup  d'embarras.  On  a donc  alors,  sur  beaucoup  de  points,  entre 
Lancaster  et  Nelsonville,  établi  des  tronçons  de  canal  latéral. 

Dans  son  message  annuel  de  décembre  1840,  le  Gouverneur  annonçait  que  la  naviga- 
tion était  ouverte,  dans  la  partie  supérieure,  sur  les  24  kilom.  qui  séparent  Lancaster 
de  Nelsonville,  et  que  de  divers  points  situés  sur  cet  espace,  des  bateaux  chargés  de 
charbon  et  de  sel  s’étaient  rendus  dans  le  canal  Obio.  Sur  une  autre  partie  de  la 
ligne,  qu'il  évaluait  aussi  à 24  kilotu.,  il  ajoutait  que  les  ouvrages  étaient  exécutés  au 
quart. 

Le  développement  tout  entier  de  cette  canalisation,  du  canal  Ohio  à l’Ohio,  doit  être 
de  90  kilom. 
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CHAPITRE  IV. 

canal  Miami. 


Commencé  en  1825 , de  Cincinnati  à Dayton.  — Tracé  do  ce  premier  tronçon  ; sol  favorable.  — Frais  de  construction. 
— Alimentation.  — Mouvement  commercial.  — Recettes  brutes  , dépenses  et  revenu  uel.  — Concession  de  terres  par 
le  Congrès  pour  le  prolongement  du  canal  , ce  prolongement  est  entamé  en  1833.  — Tracé  ; dispositions  particulières 
sur  le  bief  de  partage  ; ouvrages  d'art.  — Développement  et  pentes.  — Rigoles.  — Réservoirs.  — Étendue  et  capacité 
extraordinaires  de  l'un  deux  — Avancement  successif  des  travaux  ; situation  au  commencement  de  1841. 

Embranchement  du  comté  de  tt'arren.  — Commencé  par  une  compagnie,  achevé  par  l'État.  — Donne  peu  de 
revenu. 

Chemin  de  fer  de  Sandusky  au  Mad-Eicer.  — Lacune  qu'il  doit  remplir  dans  le  système  de  communication  de  l'État 
d'Ohio  — Doit  se  terminer  à Cincinnati.  — Situation  des  travaux. 


En  1825  la  loi  des  travaux  publies  avait  ordonné  en  principe  l’établissement  d’un 
second  canal  du  lac  Érié  à l’Ohio,  par  la  Maumee  et  le  Grand  Miami.  Mais  il  ne  fut 
pourvu  immédiatement  qu’à  l’exécution  du  tronçon  compris  cuire  Cincinnati  et  Day- 
ton, ville  située  sur  le  Grand  Miami  au  confluent  du  Mad-River. 

De  Dayton  à Cincinnati,  le  canal  descend  le  long  du  Grand  Miami  par  la  rive  gauche, 
jusqu’à  Hamilton,  pendant  Gl  kilom.  Il  traverse  un  terrain  très-favorable,  surtout 
pendant  les  37  kilom.  qui  séparent  Middletown  de  Dayton.  A Hamilton  il  se  détourne  à 
l’est,  pour  aller  chercher  le  vallon  du  Mill  Creek  qui  aboutit  à Cincinnati.  Le  passage 
de  la  vallée  du  Miami  au  vallon  du  Mill  Creek  n’a  exigé  qu’une  tranchée  de  !“,52, 
longue  de  800”.  A 14  kilom.  de  l’Ohio,  on  a abandonné  le  vallon  du  Mill  Creek  pour 
prendre  celui  du  Deer  Creek,  afin  d’arriver  sur  le  plateau  où  Cincinnati  se  déploie.  Après 
avoir  traversé  les  hauts  quartiers  de  la  ville  et  avoir  touché  les  deux  rues  principales, 
Main-S1  et  Broadway,  le  canal  descend  au  niveau  de  l’Ohio  par  10  écluses  rachetant 
une  pente  de  33”, 55.  La  pente  totale  de  Dayton  à l'éliage  de  l’Ohio  est  de  90”, 59  , dont 
57”, 04  de  Dayton  au  bassin  de  Cincinnati. 

De  Dayton  à Cincinnati,  le  canal  fut  terminé  en  quatre  campagnes,  il  était  livré  à 
la  circulation  dès  l’automne  de  1828.  Les  écluses  de  jonction  du  bassin  de  Cincinnati  à 
l’Ohio  n’ont  été  achevées  qu'en  1834. 

Le  développement  du  canal , de  Dayton  à l'Ohio,  est  de  100  kilom.  A Hamilton,  en 
outre,  il  y a une  tranchée  de  1,080”,  qui  traverse  la  ville  et  communique  avec  le 
Miami  pour  y prendre  de  l'eau.  Le  nombre  des  écluses  est  de  32. 

Les  dimensions  du  canal  Miami  sont  les  mêmes  que  celles  du  canal  Ohio.  La 
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dépense  de  ce  canal  était,  à la  fin  de  1834,  de  6,400,000  Ir.  ou  par  kilom.  de 
50,335  fr.  (1) 

Ce  tronçon  de  canal  s’alimente  du  Miami  et  du  Mad-River,  où  l'on  a pratiqué  une 
prise  d’eau  à Dayton.  Le  Mad-River  peut  fournir,  à l’extrême  étiage,  1,890  litres  par 
seconde. 

Ce  canal  donne  lieu  à un  certain  commerce.  On  en  jugera  par  le  tableau  sui- 
vant : 


MOUVEMENT  DU  CANAL  MIAMI  A CINCINNATI,  EN  1837  ET  1838. 


DKilGNVnOPi  DES  OBJETS. 

1837. 

■ 

Arriva;?». 

Départ». 

Arrivage». 

Départi. 

ton. 

Ion- 

ton. 

ton. 

OH  . 

ton.  | 

• 

544 

544 

• 

2,913 

2.013  1 

Planchettes  pour  toitures 

. 

752 

752 

* 

028 

028  | 

Bois  à briller 

10,9» 

10,9» 

10,781 

• 

10,781 

Farine.  . . . 

7,307 

» 

7,307 

12,508 

12,508 

Mars 

1,826 

» 

1.820 

W 

• 

Avoine  et  graine  de  trèfle.  . 

205 

• 

205 

• 

• 

Foin.  

118 

118 

. 

. 

Porc  salé 

4,850 

4,856 

5,005 

5.065 

Beurre  et  graisse 

1,110 

1,110 

• 

. 

Spiritueux 

7,324 

7,324 

7,337 

» 

7,337  ! 

Fer  et  clous 

• 

1,052 

1,052 

H 

1,37! 

1,371 

Fonte  moulée 

• 

292 

292 

• 

044 

044 

| Houille 

» 

1,400 

1,466 

. 

1,413 

1,413 

Sel 

• 

1,703 

1,763 

• 

2,183 

2,183  j 

Merchandize 

• 

2,730 

2,730 

128 

3,123 

3,251 

Autres  articles 

1,100 

3,821 

4,027 

538 

2,731 

3.269  ! 

Totaux 

* 31,781 

12,420 

| 

36,357 

15.006 

51 ,303 

(1)  Ln  comptant  l'embranchement  de  Hamillon. 

(2)  Ce  chiffre  n’a  pas  été  relevé. 

(3)  Ce  total  est  un  peu  inférieur  à la  réalité  & cause  de  quelques  articles,  d'un  poids  faible  d'ailleurs , dont  les  quan- 
tités n’ont  pas  été  constatées. 
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RECETTES  BRUTES,  DÉPENSES  ET  RE  CE  N U NET,  DE  1828  A 1810, 
du  canal  Miami,  de  Dayton  à Cincinnati, 


DEP* 

Nses. 

£bl£TTb  BRUTES. 

RRYEUJ  JUKI. 

Entre  tien 

et 

admintfrlratiOB 

centrale. 

Perception 
et  inspection. 

Total  de*  frai*. 

Total  par  kilom. 

mm 

fr- 

fr 

fr. 

tr. 

fr. 

Ir. 

• 

42,891 

42.891  j 

53,091 

6,400 

61,10, 

873 

111,087 

50,196 

37,003 

sa 

43,403 

405 

160,439 

117,038 

33,221 

43,494 

403 

195,434 

151,940 

■ 

49,269 

58,330 

844 

106,488 

138,152 

H-*  '.'Xii 

30,233 

10,533 

40,700 

380 

269,177 

228,411 

1831 

42,3(8 

11,807 

51.215 

505 

206,883 

212.670 

1833 

90,280 

11,807 

102,147 

952 

276,891 

174,744 

1830 

153,433 

11,867 

163,300 

1,511 

272,021 

107,321 

1837 

218,301 

14,267 

202,571 

2,487 

335,111 

72,340 

1838 

174,172 

14,400 

188,572 

1,788 

415,270 

22G.098 

1839 

. 

• 

• 

. 

430,913 

190,960 

18(0 

• 

» 

• 

* 

» 

218,520 

A tin  d'avoir  les  moyens  de  prolonger  le  canal  Miami  au  nord  de  Dayton  , la  légis- 
lature s’était  adressée  au  Congrès  qui , par  un  acte  do  24  mai  1828 , lui  avait  accordé 
des  terres  le  long  du  tracé  du  futur  canal.  Selon  l’usage,  cet  acte  de  donation 
partage  les  terrains  situés  à droite  et  à gauche  de  la  ligne,  sur  une  largeur  de 
8,072°  de  chaque  côté , eu  sections  égales  et  successives , alternativement  réservées  au 
domaine  fédéral  et  au  donataire  (t).  C’est  par  kilom.  courant  807  hectares.  Par  la 
même  loi,  le  Congrès , en  retour  d’un  privilège  de  franchise  garanti  au  gouvernement 
fédéral  pour  tous  les  objets  qu'il  aurait  à expédier  par  les  canaux  de  l'État  d’Ohio, 
joignit  à cette  première  donation  202,300  hectares.  Eue  loi  de  l'État  d’Okio,  du  31  dé- 
cembre 1831,  statua  qu'aussitôt  que  les  Commissaires  des  Canaux  auraient  été  infor- 
més par  les  Commissaires  du  Fonds  des  Canaux  que  la  vente  de  ces  terres  avait  pro- 
duit une  somme  suffisante  pour  l’ouverture  des  travaux , ils  devraient  mettre  en 
adjudication  une  partie  de  la  ligne  proportionnée  à ces  ressources  disponibles. 

En  conséquence,  à la  lin  de  1833,  les  Commissaires  des  Canaux  livrèrent  aux  en- 
trepreneurs le  tronçon  d’environ  27  j kilom.  compris  entre  Dayton  et  un  point  situé 
sur  le  Grand  Miami  à 5 kilom.  en  aval  de  Troy. 


(1)  Au  prix  de  îdoll.,  80  par  acre  £32  fr.  91  par  hectare) , qui  est  double  do  la  mise  à prix  ordinaire,  cette 
donation  représente  20,838  fr.  par  kilom.  courant. 
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Il  fut  reconnu  dès  l'origine  que  le  canal  Miami  devrait  franchir  le  point  culminant 
entre  le  lac  Krié  et  l’Ohio  en  se  dirigeant  par  le  I.orimie , aliluent  du  Miami , et  par  la 
rivière  Au  Glaizc  qui  se  décharge  dans  la  Maumcc  à Défiance  (I).  De  Dayton  à Défiance 
il  y a 228,140'".  Entre  Dayton  et  le  Lorimie,  on  avait  pensé  d’abord  à remonter  le 
Mad-River  jusqu'à  Roston  (comté  de  Clark),  et  à revenir  de  là  vers  le  Miami  en 
coupant  transversalement  quelques  vallons  peu  profonds  d'ailleurs.  Le  résultat 
d’études  postérieures  faites  en  1830,  fut  de  faire  tracer  invariablement  le  canal  laté- 
ralement au  Miami,  à partir  de  Dayton  , en  longeant  la  rive  droite  et  en  passant  par 
Troy  et  Piqua.  Arrivé  au  confluent  du  Lorimie , on  se  tient  sur  la  rive  droite  de  ce 
cours  d’eau  pendant  2,000'"  environ  , puis  on  le  franchit  en  pont-canal , et  on  s’élève 
rapidement  par  la  rive  gauche  jusqu’au  bief  de  partage  qu'on  atteint  à 78  kilom.  de 
Dayton.  Jusque  là,  le  terrain  est  favorable , niais  au  point  de  partage  on  rencontre, 
pendant  23,050"’  jusqu'à  Cynthian,  un  sol  très-accidenté,  formé  principalement 
«le  schiste  et  d’argile.  Au  delà  de  cet  espace,  le  canal  se  confond  pendant  8, SOS"1 
avec  un  réservoir  qui  occupe  le  lit  du  Lorimie.  Il  entre  ensuite  d ms  une  tranchée 
creusée  jusqu’à  G™, 10  , et  longue  de  8,688m.  Le  bief  de  partage  proprement  dit  se  ter- 
mine à Cynthian.  Les  17  kilom.  qui  suivent  ne  sont  de  niveau  avec  lui  que  dans  l'a- 
bondance des  eaux.  Ces  17  kilom.  faisant  fonction  de  réservoir,  le  niveau  de  l’eau 
s’y  abaisse  graduellement  pendant  l’été  jusqu’à  2”, 44  au-dessus  du  bief  de  partage. 
Il  y a donc  une  écluse  de  2", 44  de  chute  à Cynthian. 

De  l’extrémité  de  la  grande  tranchée , on  va  chercher  la  rivière  Au  Glaize  en  suivant 
d’abord  la  rivière  Sainte-Marie  par  la  rive  gauche,  et  en  se  rapprochant  de  la  Mautnee, 
de  telle  sorte  que  les  13  kilom.  les  plus  voisins  de  Défiance  puissent  être  utilisés  pour 
le  canal  de  la  Wabash  au  lac  Érié  , ligne  importante  dont  nous  parlerons  tout  à 
l’heure.  Sur  cet  espace  de  1 10  kilom.  le  terrain  est  favorable.  On  a dû  y construire  un 
certain  nombre  d’écluses , mais  ce  sont  à peu  près  les  seuls  ouvrages  d’art  qu'on  y 
rencontre. 

Sur  le  versant  méridional  il  y a un  pont-canal , de  SO"1^  entre  les  culées,  en  trois 
travées  de  24“‘,40  chacune , et  un  second  exactement  semblable  sur  le  Miami , à 
13  kilom.  de  Dayton. 

Il  y a sur  le  même  versant  3 barrages  de  prise  d’eau  , l’un  dans  le  Mad-River,  le 
second  et  le  troisième  dans  le  Miami. 

Le  développement  total  du  canal  est  de  228,I3Cm  (2),  avec  152”, 05  de  pente  et  de  con- 
trepente,  savoir  : 


(I)  Mut  anglais  qui  signifie  Défi.  Celle  localité  est  ainsi  appelée  parce  que  le  général  Wayne  , après  avoir  battu  les 
Indiens  en  11#»  . y construisit  au  cœur  du  territoire  occupé  alors  par  les  tribus , un  fort  avancé,  auquel  il  donna  ce 
nom. 

(2'  D'autres  document?  portent  cette  longueur  totale  à 7 kilom.  de  moin?. 
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DONNÉES  PRINCIPALES  DU  CANAL  MIAMI, 
de  Dayton  à Défiance. 


DIVISIONS  DO  CÜ1  AL. 

lONGDKOft. 

PBNTR  ET  CONTRB-rUrri. 

Versant  méridional 

77,936* 

67*, 25 

Bief  de  partage 

23,049 

• 

Versant  septentrional 

127,151 

85  ,40 

Canal  kytiei.  . . . 

228,136* 

152*  ,65 

Le  canal  de  Cincinnati  à Défiance  aura  donc  337,548”,  avec  243”, 24  de  pente  et  de 
contre-pente  répartis  comme  il  suit  : 


DONNÉES  PRINCIPALES  DU  CANAL  MIAMI, 
de  Cincinnati  à Défiance, 


DIVISIONS  DO  CANAL. 

LONGCECR. 

PENTE  ET  CONTRE  PENTE. 

Versant  méridional.  ..... 

187,348* 

157“, 84 

Bief  de  partage 

23,049 

• 

Versant  septentrional 

127,151 

85  ,40 

Canal  entier.  . . . 

337,548» 

SI3-.W 

Cependant  pour  compléter  la  ligne  jusqu'au  lac  Érié,  il  fallait  étendre  les  travaux 
au  delà  de  Défiance.  Le  cours  régulier  de  la  Maumee  est  interrompu,  à 48  j kilom.  en 
aval  de  Défiance,  par  des  rapides  qui  occupent  une  longueur  de  29  kilom.,  et  le  long 
desquels  la  pente  est  de  18”, 97  ; un  canal  latéral  était  indispensable  sur  cet  intervalle. 
Sur  les  48^  kilom.  précédents,  la  pente  n’est  que  de  5”, 64;  il  eût  été  possible  d'y  amé- 
liorer la  rivière  dans  son  lit.  En  aval  des  rapides,  la  rivière  est  de  niveau  avec  le  lac. 
On  était  donc  forcé  d'ajouter  au  versant  septentrional  au  moins  77  kilom.,  avec 
24” ,61  de  pente , ce  qui  eût  porté  ce  versant  à 204,380"  avec  110", 01  de  pente.  Dès 
lors  le  développement  du  canal  eût  été  de  414,780™  avec  267", 85  de  pente  et  de 
contre- pente.  En  réalité  on  lui  a donné  37,550™  de  plus;  il  se  termine  à Tolède 
( Toledo ),  tout  près  de  la  baie  de  la  Maumee.  Mais,  à partir  de  Défiance,  le  pro- 
longement est  considéré  comme  dépendant  du  canal  de  la  Wabash  au  lac  Érié,  dont 
il  sera  question  bientôt. 

11  doit  y avoir  deux  rigoles  navigables,  l’une  de  22;  kilom.  menant  à l’extrémité 
méridionale  du  bief  de  partage  les  eaux  du  Miami,  l’autre  versant  dans  le  canal,  à 
5,910”  en  amont  de  Dayton,  les  eaux  du  Mad-River.  D’autres  prises  d’eau  ont  été  ména- 
gées dans  les  rivières  que  longe  le  canal  ; mais  ce  n’était  point  assez  pour  l’ali— 
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menter.  Il  a fallu  pratiquer  au  bief  de  partage,  ou  à portée  des  biefs  voisins,  de 
vastes  réservoirs.  En  estimant  la  dépense  d'eau , abstraction  faite  des  éelusées , 
à 29  T;  litres  par  kilom.  et  par  seconde , selon  la  règle  admise  dans  l’État  d’Ohio, 
ainsi  que  nous  l’avons  déjà  dit,  on  a reconnu  qu’à  l’étiage,  si  l’on  n’avait  d’autres 
ressources  que  ces  prises  d’eau,  il  y aurait,  de  Dayton  à Defianee,  un  déficit  énorme; 
les  ingénieurs  de  l’État  l’évaluaient,  pour  cet  espace  de  228  kilom.,  à 31 

par  seconde.  D’après  le  plan  de  1830,  les  réservoirs,  dont  la  nécessité  était  ainsi  dé- 
montrée, ont  dû  être  au  nombre  de  cinq.  Trois  sont  liés  au  bief  compris  entre  Cynlhian 
et  l’extrémité  nord  de  la  grande  tranchée  de  9 kilom.  Ils  sont  établis  dans  le  lit  du  Lo- 
rimie  et  de  ses  deux  branches  orientale  et  occidentale.  Pendant  une  partie  de  l’année , 
c’est-à-dire  quand  les  eaux  sont  abondantes,  ils  sont  en  rapport  avec  le  bief  de  partage 
lui-même,  puisqu'ils  se  trouvent  alors  à son  niveau.  Ensemble,  ils  ont  une  superficie 
de  484  hectares  ; leur  profondeur  est  de  2"',74  à 3“  ,05.  Le  quatrième  est  à Lewistown; 
on  l’a  formé  en  barrant  les  vallons  de  deux  des  rameaux  du  Miami , à leur  point  de  réu- 
nion , par  une  digue  de  3,2(10'“.  11  s'épanche  dans  la  rigole  du  Miami  qui  aboutit  au  bief 
de  partage;  sa  superficie  doit  être  de  372  hectares,  sa  profondeur  de  3™, 51. 

Le  cinquième  réservoir  établi  près  de  Sainte-Marie,  pour  l’alimentation  du  versant 
septentrional , est  immense.  11  couvre  une  superficie  de  3,205  hectares.  Sa  profondeur 
moyenne  est  de  2"‘,44,  sa  capacité  d’au  moins  1 13,8G0,Ü00‘"  tob-  ; c’est  douze  fois  la 
contenance  du  réservoir  de  Grosbois,  le  plus  vaste  que  nous  ayons  en  France.  Il  se 
décharge  dans  le  canal , par  une  rigole  de  4 kilom.,  à 9 7 kilom.  de  l’extrémité  nord 
de  la  grande  tranchée,  et  à 21", 90  au-dessous  du  niveau  du  bief  de  partage.  Il  doit 
subvenir  aux  besoins  de  100  kilom.  de  canal,  jusqu’à  Défiance.  Il  s’alimente  de  la 
Sainte- Marie,  du  Bcaver  et  du  Lorimie.  O11  s’est  assuré  que  ces  cours  d’eau  pour- 
raient lui  fournir  seuls  100,093,030“- ra*- , masse  que  l’évaporation  et  l’inliltration 
ne  réduiraient  pas  à moins  de  (1)  78,503,560"‘-  "*•,  ce  qui  serait  plus  que  suffisant  pour 
le  service.  Au  surplus,  il  serait  facile  d'amener  d’autres  eaux  à ce  grand  réservoir. 

Dans  l’exécution  de  ce  canal  on  a procédé  du  midi  au  nord.  Au  mois  de  juin  1837 , la 
navigation  fut  ouverte  jusqu'au  conlluent  du  Lorimie,  qui  est  à 50  kilom.  de  Dayton- 
Dans  la  même  campagne  on  livra  aux  entrepreneurs  l’intervalle  compris  entre  le 
conlluent  du  Lorimie  et  la  ville  de  Sainte- Marie,  de  l’autre  côté  du  bief  de  partage, 
avec  la  majeure  partie  des  travaux  atlenantsà  ce  bief.  A la  fin  de  la  campagne  de  1838, 
les  ressources  affectées  à l'entreprise  se  composaient  : 

1°  D'allocations  successives  de  la  législature,  montant  à.  ■ 4,800,000  fr  -, 

2-  IÏ11  produit  de  la  vente  d'une  partie  des  terres  concédées  > 6,749,523  fr. 

par  te  Congrès 1,919,523  ) 

Les  déboursés  avaient  été  de 3,697,515  fr. 

On  avait  donc  encore  à disposer  de 3,052,008  fr. 

(I  Peur  arriver  à rc  résultat  les  ingénieurs  ont  suppose  que  ces  doua  causes,  dont  la  seconde  leur  semblait,  en 
pareil  cas,  d'un  effet  tres-bornè.  enlèveraient  au  réservoir  une  tranche  d'eau  épaisse  de  ü-,457 , hypothèse  qu  ils  qoa- 
Pliaient , avec  raison  , d'exagérée  sur  ce  sujet , voir  plus  haut , yiffr  aos). 
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A celte  époque,  il  y avait  encore  à mettre  en  adjudication  77  kilom. , pour  atteindre 
le  point  où  le  canal  Miami  se  confond  avec  celui  de  la  Wabash  au  lac  Êrié,  point  qui 
est  sur  les  bords  de  la  Maumee,  près  de  Défiance.  On  avait  aussi  à commencer  le 
réservoir  de  Lewislown  et  une  petite  rigole  près  de  Sainte-Marie.  Mais  alors  les  tra- 
vaux avançaient  lentement;  les  entrepreneurs  étaient  découragés,  les  fonds  man- 
quaient, et  l’État  se  procurait  avec  peine  les  sommes  votées  par  la  législature. 

Dans  son  rapport  de  décembre  1810,  le  Gouverneur  annonçait  qu'il  restait  à adjuger 
53  kilom-,  et  que  les  travaux  exigeraient  encore  un  million  de  dollars. 

Embranchement  dn  comte  de  Warren. 

Ce  canal , d’environ  25  kilom. , est  destiné  à rattacher  au  canal  Miami  la  ville  de 
Lebanon.  II  aboutit  sur  le  canal  Miami,  à Middletovvn.  Concédé  à une  compagnie  avec 
divers  privilèges,  il  avait  été  entamé  par  elle.  En  1830,  l’État  a fait  l'acquisition  des 
travaux  de  la  compagnie,  moyennant  la  moitié  de  ses  déboursés  évalués  à 57,079  fr. 
On  estimait  alors  que  pour  l’achever  il  faudrait  une  somme  de  (i!)3,333  fr.;  mais  en  1833, 
après  avoir  dépensé  713,705  fr.,  on  reconnut  qu’un  supplément  de  325,333  fr.  serait 
nécessaire.  On  était  encore  à 3,200'“  de  Lebanon.  Pendant  la  campagne  de  1840,  ce  canal 
n’a  donné  qu’un  revenu  insuffisant  pour  couvrir  les  frais  de  perception. 


chemin  de  fer  de  Sandusky  an  Mad-Rirer. 

Les  deux  canaux  tracés  dans  l’Étal  d’Ohio,  du  nord  au  midi , l’un  par  le  Cuyahoga  et 
le  Scioto,  l’autre  par  la  Maumee  et  le  Miami,  laissent  entre  eux  un  vaste  espace,  parti- 
culiérement dans  le  centre  et  dans  le  Nord  de  l’État.  Pour  desservir  celte  région  , on 
avait  pensé  à un  canal  qui,  de 'a  baie  de  Sandusky,  serait  allé  par  le  Sandnsky  jusqu'au 
Scioto  ; mais  ce  projet  a été  écarté , et  une  compagnie  s’est  formée  pour  substituer  au 
canal  un  chemin  de  fer  dirigé,  uon  plus  vers  le  Scioto,  mais  vers  le  Miami,  aliu  d’être 
plus  à portée  de  Cincinnati,  qui  est  incomparablement  la  ville  la  plus  populeuse  de 
l’État , et  qu’on  cite  justement  comme  un  des  principaux  foyers  manufac  turiers  et  com- 
merciaux de  toute  l’Union,  l'artantde  la  ville  de  Sandusky,  ce  chemin  de  fer  remon- 
tera vers  le  midi  par  Tiffin,  Belle-Fontaine, Urbana  et  Springiield.  Il  devait  d’abord  se 
terminer  à Dayton;  mais  une  autre  compagnie  s'est  proposé  d’y  rattacher  Cincin- 
nati , au  moyen  d’un  chemin  de  fer  de  Cincinnati  à Springiield.  La  distance  de  Cincin- 
nati à Sandusky  serait  de  3397  kilom.  De  celte  grande  ligne,  il  n'v  a d’exécuté  encore 
que  40  à 50  kilom.,  de  Sandusky  à Tiffin.  Quand  la  crise  financière  qui  suspend  aux 
États-Unis  le  mouvement  des  capitaux , les  opérations  de  crédit  et  les  spéculations 
même  les  plus  légitimes,  sera  à son  terme,  les  travaux  recevront  sans  doute  une 
impulsion  vive  sur  ce  chemin  de  fer,  et  au  besoin  l’État  interviendrait  alors  pour  en 
accélérer  l'achèvement. 

La  ville  de  Cincinnati  parait  déterminée  h aider  puissamment  la  compagnie  du 
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chemin  de  fer  de  Cincinnati  à Springficld.  D’après  les  documents  annexés  au  rapport 
annuel  de  1840  du  colonel  Aliert , chef  du  corps  des  Géographes,  elle  lui  avait , à celle 
époque,  prêté  son  crédit,  jusqu'à  concurrence  d’une  somme  qui  n’est  pas  indiquée  ; on 
sait  que  cet  encouragement  équivaut , avec  quelque  chose  de  plus , à ce  que  nous 
appelons  en  France  la  garantie  d'un  minimum  d'intérêt. 
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CHAPITRE  V. 


Dépenses  de  l'fctat  d’Ohio  ponr  les  travail*  publics. 


Dette  de  l’État  au  ir>  janvier  1839  et  en  décembre  )HtO  — De  la  charge  annuelle  qui  peut  en  résulter  pour  les 
contribuables.  — Récapitulation  des  voies  de  communication  perfectionnées  de  l'État. 


L’Etat  d’Ohio  a dû  largement  recourir  à l’emprunt  pour  creuser  ses  canaux  et  pour 
assister  les  compagnies  de  canaux,  de  chemins  de  fer  et  de  routes  à barrières.  Sa  dette 
est  assez  considérable , beaucoup  moindre  cependant , eu  égard  au  chiffre  de  la  popu- 
lation , que  celle  de  la  Pensylvanie. 

Au  1"  janvier  1839 , le  passif  de  l’État  s’élevait  à 53,494,201  fr. , savoir  : 


Emprunts  pour  les  canaux  de  l'Etal 31,293,333  fr. 

Souscriptions  h des  entreprises  de  canaux  , de  chemins 

de  fer  et  de  routes  h barrières 12,013,917 

Emprunts  temporaires  à la  caisse  spèciale  des  écoles 

primaires  (t) 5,862,012 

Autres  engagements 1,321,879 

Total 53,191,201  fr. 


A l’exception  de  2,933,333  fr.  en  5 pour  cent,  empruntés  pour  les  canaux  , la  dette 
constituée  était  toute  en  6 pour  cent. 

En  décembre  1840,  d’après  le  message  du  Gouverneur,  le  même  passif  montait  à 
78,983,878  fr.  ; mais  l’État  n'avait  à servir  l'intérét  que  de  73,198,699  fr.  On  estimait 
alors  que,  pour  parfaire  les  ouvrages  commencés,  il  faudrait  une  dépense  additionnelle 
de  13,002,667  fr.  En  admettant  que  l’État  eût  à payer  l’intérêt  à 6 pour  cent  d'une 
dette  de  100  millions,  ce  serait  annuellement  6,000,000  fr. , fardeau  aisé  à supporter 
pour  une  population  industrieuse  et  intelligente  qui  aime  le  travail  et  qui  s’entend 
admirablement  à le  rendre  productif.  Avec  1,515,695  âmes,  nombre  constaté 
en  1840,  ce  n’est  pas  4 fr.  par  tête.  Au  surplus  les  revenus  toujours  croissants  de  ceux 
des  canaux  qui  sont  déjà  livrés  au  commerce  permettent  d’espérer  que , dans  un  assez 


(I)  Le  produit  de  la  vente  des  terres  affectées  au  fonds  spécial  des  écoles  primaires , par  le  Congrès,  a été  versé  dans 
la  Caisse  des  Canaux.  De  lé  celte  partie  de  la  délie , dont  au  surplus  la  Caisse  des  Canaux  sert  l'intérêt  à 6 pour  «ni. 
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bref  délai , les  lignes  de  navigation  artificielle  de  l’État  rendront  un  revenu  égal 
aux  intérêts  à servir.  Et  lors  même  qu'il  n’en  serait  pas  ainsi,  lors  meme  que  les 
canaux  de  l'État  ne  rapporteraient  au  Trésor  que  la  moitié  de  l’intérêt  des  capitaux 
qui  y auraient  été  consacrés,  ce  ne  serait  qu’une  taxe  additionnelle  de  moins  de  deux 
francs  par  tête,  fardeau  léger  parce  que,  aux  États-Unis,  les  autres  impôts  sont 
bornés  relativement  au  revenu  de  chacun  ; car,  on  ne  saurait  trop  insister  sur  ce  point, 
eu  Amérique  les  relations  des  États  les  uns  avec  les  autres  étant  fondées  sur  une  pen- 
sée de  paix  profonde  , les  citoyens  sont  exempts  des  charges  qui  pèsent  sur  les  habi- 
tants de  l’Europe , où  un  sentiment  de  méfiance  guerrière  préside  encore  aux  rapports 
des  puissances;  et  ces  charges  militaires  léguées  à perpétuité  par  le  passé  ou  provi- 
soirement imposées  par  la  politique  dominante,  égalent  à peu  près,  ainsi  qu’on  l’a 
vu  pour  la  France  ( page  191),  l’ensemble  de  toutes  les  dépenses  de  l’État  réunies. 

Récapitulons  les  diverses  lignes  achevées  ou  en  cours  d'exécution  dans  l’Étal  d’Ohio. 


CANAUX  ET  CHEMINS  DF.  FER  DE  L'ÉTAT  D'OHIO. 


CANAUX. 


Canal  Ohio.  ...... 

l'élite  embranchements. 


40Ul«o-,50 


Partie  du  canal  Mahoning  (1) 133 

— du  Beaver  et  du  Sam! y (2) * 99 

Canal  du  Walhonding  et  du  Mohican 37 

Canalisation  du  .Muskingum 144 

— du  Hocking « 90 

Canal  Miami 

Embranchement  du  comté  de  Warren 

Partie  du  canal  de  la  Wabash  au  lac  Ériè 

— de  Cincinnati  au  WhiteWater  (3) 

Onal  de  Milan 


,80 

,80  1 


L 


Total  des  canaux 

CHEMINS  DE  FER. 

Chemin  de  fer  de  Sanduskv  au  Mad-River  et  à Cincinnati. 

Total  des  chemins  de  fer.  . 
Total  général 


kilom. 
496  « 


La  superficie  de  l’État  d’Ohio  est  de  1,043 


337  80 
28  • 
140  50 
38  50 
15  • 


1,597  » 


1.936  30 


population , 


(1)  En  partie  rar  le  sol  de  la  Pensylvatrie  ; le  développement  total  est  de  1 19  \ kilom. 

(2}  En  partie  sur  le  sol  de  la  Pcnkÿlvanie;  le  développement  total  est  do  118  \ kilom. 

(8)  Ce  canal  , long  de  39,040“,  est , à son  extrémité  occidentale,  pendant  362“  seulement,  sur  le  sol  de  l’État 
d’indiana. 
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d'après  le  recensement  de  1840,  est  de  1,515,605  âmes.  Les  longueurs  de  canaux  et 
de  chemins  de  fer  qui  correspondent  à un  myriatn.  carré  et  à un  million  d'habitants 
sont  exprimées  par  les  chiffres  suivants  • 


Kilotn.  par  myriamètre  carré, 
— par  million  d'habitants. 


Canaux  Che mini  de  fer.  tOTAl'l. 

1,53  0,33  1,86 

1,051  • 224  » 1,277  » 
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CHAPITRE  VI. 


Canal  de  la  Wabash  au  lac  trié. 


Navigation  naturelle  sur  la  Wabash  ; facilité  de  la  lier  à la  Maumee.  — Direction  de  son  cours.  — Le  projet  de  l'onif  an 
lac  K riè,  est  ancien  dans  l'État  d'Indiana.— Terre»  concédées  à cet  effet  par  le  Congrès  dés  1824.— Commencement  des 
travaux  en  1832.  — Longueur  de  la  ligne;  pente»  à racheter. — Divisions  du  canal.  — Dimensions. — Rigole  du 
Saint-Joaeph.  — Écluses  ; rareté  de  la  pierre  dans  la  vallée  de  la  Wabash.  — Ouvrages  d'art  ; ponts-canaux , bar- 
rages. — Écluse  pour  les  bateaux  à vapeur,  à Delphes.  — Ressources  alimentaires.  — Situation  des  travaux  é la  lia 
de  1M0  , dans  l'État  d'Indiana.  — Dépense  probable.  — Cause  des  lenteurs  apportées  par  l'État  d'Ohio  à ouvrir  le 
canal  sur  son  territoire.  — Navigation  naturelle  sur  lea  affluent»  de  la  Wabash  ; le  Mississioeway . — Convention 
entre  les  deux  Étals  d Ohio  et  d'Indiana.  — Rapides  dans  ta  Wabash  inférieure  ; travaux  effectués  de  compte  à demi 
par  les  deux  Étals  d lndiana  et  d'Illinois. 


De  tous  les  affluents  de  droile  de  l’Ohio,  la  Wabash  est  le  plus  puissant.  Elle 
est  naturellement  praticable  pour  les  bateaux  à vapeur,  jusqu’à  Lafayette,  et 
même  sur  30  ou  35  kilorn.  de  plus,  jusqu’à  Delphes  (Delphi).  Elle  pénètre  avant 
dans  les  terres,  car  elle  a ses  sources  à peu  de  distance  des  bords  des  deux  lacs  Mi- 
chigan et  Érié,  et  passe  fort  près  de  la  Mauntee,  grand  tributaire  du  lac  Eric,  dont 
nous  avons  déjà  parlé  à propos  des  canaux  de  l'Etat  d’Ohio.  La  direction  de  ses  ra- 
meaux, et  particulièrement  du  Litlle-River,  par  rapport  à celle  de  la  Mauntee,  donnait 
d’ailleurs  à penser  que,  d’après  la  loi  hydrographique  et  orographique  de  Brisson,  le 
bief  de  partage  entre  elle  et  la  Maumee  serait  peu  élevé. 

Sortant  de  l’Etat  d’Ohio  en  allant  de  l’E.-S.-E.  à TO.-N.-O. , elle  se  détourne, 
peu  apres  son  entrée  dans  l’Etat  d’Indiana,  en  décrivant  un  vaste  quart  de  cercle,  de  ma- 
nière à se  diriger  finalement  à peu  près  du  nord  au  sud.  La  majeure  partie  de  son  cours 
est  dans  l’Indiana.  Depuis  les  environs  de  Terre-Haute  jusqu’à  son  embouchure,  elle 
sépare  cet  Etat  de  celui  d’Illinois.  L’Etat  d’Indiana  songea  donc  de  lionne  heure  à l'uti- 
liser, en  la  perfectionnant  et  en  la  rattachant  au  réseau  des  lacs.  Dès  le  mois  de  janvier 
1829,  la  législalure  organisa  un  Comité  des  Canaux.  Quelques  années  auparavant,  par 
des  actes  successifs  de  1824  et  de  1827 , le  Congrès,  jaloux  de  mettre  l'État  d'Indiana 
en  mesure  d’opérer  la  jonction  de  la  Maumee  à la  Wabash,  lui  avait  concédé  des  terres 
publiques.  La  concession  était  conçue  dans  les  mêmes  termes  que  nous  avons  rap- 
portés déjà , au  sujet  du  canal  de  Dayton  à Défiance  ( page  223).  L’Etal  d’Ohio,  sur  le 
lcrriloire  duquel  la  jonction  de  la  Wabash  à la  Maumee  devait  s'étendre,  fut  l’objet 
d’une  donation  pareille. 

En  1832,  on  mit  eu  adjudication  successivement  une  portion  du  bief  de  partage,  la 
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rigole  alimentaire  qui  conduit  à ce  bief  les  eaux  du  Saint-Joseph  , affluent  de  gauche 
de  la  Maumee,  s’y  déchargeant  vis-à-vis  de  Fort  Waync,  et,  sur  le  versant  méridional, 
les  biefs  voisins  du  point  de  partage.  La  première  adjudication  se  lit  le  1"  mars.  La 
détermination  du  point  de  partage  avait  eu  lieu  sans  hésitation.  Dès  l'origine,  on  avait 
compris  qu’il  fallait  le  placer  entre  le  Little-River  et  la  Maumee.  L’élévation  de  ce  bief 
au-dessus  du  niveau  du  lac,  que  le  canal  atteint  à Tolède  ( Toledo ),  à l’entrée  de  la  haie 
de  la  Maumee,  est  de  55™, 20.  11  est  à OS™, 16  au-dessus  du  niveau  ordinaire  de  la  Wabash 
à Terre-Haute,  où  le  canal  doit  se  terminer,  et  à 91“, 20  au-dessus  du  dernier  bief  du 
canal  à Terre-Haute,  ce  qui  suppose  une  pente  et  contre-pente  de  150“, 37  pour  un  par- 
cours de  506  kiloin.,  ou  enfin  par  kilom.  une  pente  moyenne  de  0“,297. 

Peu  de  canaux  à point  de  partage, d’un  aussi  grand  développement,  offrent  une  aussi 
faible  pente.  Le  canal  Krié  l’emporte  cependant  sur  le  canal  de  la  Wabash.  Celui- 
ci  est  spécialement  remarquable  par  la  modération  de  sa  pente  dans  la  vallée  de 
la  Wabash,  entre  Lafayelte  et  Terre-Haute.  Là,  sur  145,230”,  il  n’y  a que  20”, 74  de 
chute  rachetés  par  7 écluses,  ce  qui  donne  pour  cet  espace  : 


Pente  moyenne  par  kilomètre 0*,143 

Intervalle  moyen  correspondant  à une  écluse ao1'”"1 ,75 


Au  midi,  le  canal  suit  le  Little-River  jusqu'à  la  Wabash,  qu’il  longe  ensuite 
jusqu'à  Terre-liante.  On  avait  voulu  d’abord  le  terminer  au  confluent  du  Tippecanoe, 
qui  est  à 23,230”  en  amont  de  Lafayette  et  à 168,460™  de  Terre-Haute.  Au  nord , il  tra- 
verse, en  pont-canal,  la  Sainte-Marie,  à FortWayne;  puis,  passant  la  Maumee,  il  s’étend 
sans  s'écarter  d’elle,  sur  la  rive  gauche,  jusqu’à  Tolède. 

Le  développement  du  canal  et  la  pente  se  distribuent  ainsi  : 


PONNÉES  PMNCIPAI.es  PL’  CASAI.  PE  LA  H' AB  AS  H AL  LAC  ÊBIÉ. 


DIVISIONS  00  CANAL. 

LONGUEUR. 

PENTE  ITT  CONTRE  PENTE. 

kilom. 

Versant  septentrional  dans  l'Etat  d’Ohio.  . . 140, 30 

kilom. 

103,73 

33“,2I 

— — dans  1 I>tat  d'Intliana  . 23,25 

Dief  de  partage.  

31,73 

- 

Versant  méridional 

308,30 

93  ,16 

kilom. 

Canal  entier,  de  Tolède  à Terre-Haute. . . 

300.  » 

130", 37 

Ou  lui  a donné  les  mêmes  dimensions  qu’au  canal  d’Ohio , où  l’on  avait  repro- 
duit celles  des  canaux  de  New-York  et  do  la  Pensylvanie.  Cependant,  à partir  de  Fort 
Wayne,  on  a jugé  opportun  de  lecreuser  sur  une  plus  grande  échelle,  parce  que  la  partie 
inférieure  du  versant  septentrional  est  destinée  à servir  de  débouché  à plusieurs  autres 
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('anaux,  au  canal  Miami  par  exemple,  ainsi  qu’au  canal  de  jonction  du  lac  Michigan 
au  lac  trié.  Les  Commissaires  d’Indiana  avaient  décidé  qu'en  aval  de  tort  \\  a y ne 
il  aurait  18'",30  de  large  à la  ligne  d’eau  et  1”,83  de  profondeur.  Mais  les  Com- 
missaires de  l’État  d’Ohio  se  sont  refusés  à adopter  les  mêmes  proportions,  en  amont  de 
Deliance  où  le  canal  Miami  vient  aboutir  sur  la  Maumee.  On  a eu  de  la  peine  à obtenir 
d’eux,  pour  cet  intervalle  d’environ  20  kilom.,  une  largeur  de  I5m,25et  uue  profondeur 
de  1“,52.  Dès  lors  dans  l'État  d'Iudiaua  on  s’est  limité  à cette  dernière  profondeur, 
mais  généralement  on  a maintenu  la  largeur  de  I8m,30. 

La  rigole , longue  de  10)  kilom.,  qui  conduit  au  bief  de  partage  les  eaux  du  Saint-Jo- 
seph , a les  mêmes  dimensions  que  le  canal. 

Les  écluses  ont , comme  celles  des  canaux  des  États  de  New-York , de  Pensylvanie  et 
d'Ohio , 27™, 45  sur  4”, 57.  Elles  n’ont  pu  être  en  pierre  de  taille  que  sur  le  versant  sep- 
tentrional , parce  que  la  bonne  pierre  est  très-rare  dans  la  vallée  de  la  Wabash.  On 
n’a  même  pas  pu  les  établir  partout  dans  le  système  mixte  (1"  volume,  page  464),  et 
au  grand  regret  des  ingénieurs  et  des  Commissaires  des  Canaux,  on  les  a,  sur  plu- 
sieurs points,  provisoirement  bâties  entièrement  en  bois.  Une  fois  terminé,  le  canal 
amènera  à peu  de  frais  des  matériaux  propres  à remplacer  ces  constructions  éphé- 
mères par  d'autres  tout  à fait  permanentes. 

Les  ouvrages  d’art  sont  peu  nombreux.  Il  y a des  ponts-canaux  d’une  petite  étendue, 
sur  l’Eel , par  exemple,  près  de  Logansport,  puis  sur  le  Dunkey’s  R un , le  Wea  Creek, 
le  Shawnee  Creek,  le  llear  Creek , le  Coal  Creek , le  Sugar  Creek , le  Uacoon  Creek , le 
Spring  Creek  et  l’Olter  Creek;  les  neuf  derniers  sont  entre  l.afayette  et  Terre  Hante.  Sur 
le  versant  septentrional , il  y en  a un  pour  le  passage  de  la  Sainte-Marie  à Fort  Wayne. 
l)e  même  que  ceux  de  la  plupart  des  autres  canaux  des  États-Unis,  ils  ont  des  piles  en 
pierre  et  des  bâches  en  bois.  Leur  étendue  est  bornée  ; entre  Lafayelle  et  Terre-Haute 
un  seul  a 79“,30  entre  les  culées. 

La  partie  supérieure  du  versant  méridional  est  sur  la  rive  droite  de  la  Wabash , et  la 
partie  inférieure  sur  la  rive  gauche.  Ou  passe  la  Wabash  non  sur  un  pont-canal , mais 
dans  un  bassin  de  retenue,  à Delphes. 

I.es  barrages  sont  plus  remarquables  que  les  ponts,  particulièrement  celui  qui  sert 
à la  prise  d'eau  dans  le  Saint-Joseph  pour  le  bief  de  partage,  et  ceux  qui  ont  la  même 
destination  relativement  à la  Wabash.  Ils  sont  formés  de  cadres  de  charpente  (cribs) 
remplis  de  pierre  et  flanqués  de  graviers  et  de  sables  en  amont.  Ils  offrent  en  aval  uu 
large  tablier  revêtu  de  planches,  aüu  d’éviter  l’aflbuillement  que  produiraient  les 
hautes  eaux  faisant  cascade  par-dessus  la  crête  du  barrage  et  tombant  perpendiculai- 
rement de  tonte  sa  hauteur,  immédiatement  à côté  de  sa  base.  Ils  se  distinguent  par  une 
grande  élévation;  celui  de  la  rigole  du  bief  de  partage  a 4™, 73  au-dessus  de  l'étiage, 
,V",I9  au-dessus  du  lit,  et  70™,  15  entre  les  épaulemenls,  qui  sont  en  bois.  Dans  le  sens  du 
iil  de  l'eau  il  occupe,  avec  le  gravier  dont  il  est  flanqué  en  amont  et  avec  son  ta- 
blier eu  aval , une  largeur  de  51™, 85.  Le  plus  long  de  ces  barrages  est  celui  de  Delphes, 
dans  la  Wabash;  il  a 179™, 95.  Sa  hauteur  au-dessus  de  l'étiage  est  de  3™, 06.  11  repose 


Digitized  by  Google 


IN  DI  AN  A ET  OHIO.  — CANAL  DE  LA  WABASH  AU  LAC  ERIE. 


235 


sur  le  roc  qni  n'est  qu’à  0“,CI  au-dessous  de  l'éliage.  A cause  de  la  nature  de  sa  fonda- 
tion, on  s’est  dispensé  de  le  garnir  d'un  tablier  en  aval. 

il  y a quatre  barrages  de  ce  genre  dans  la  Wabash , à Delphes  et  au-dessous  des  con- 
fluents du  Little-Rivcr,  du  Salamania  et  du  Mississineway.  l’ius  bas  on  alimente  le  canal 
au  moyen  d’alllueuts  tels  que  le  Wca , le  Shawnee,  le  Coal  Creek,  le  Sugar  Creek  , dont 
on  amène  les  eaux  par  des  rigoles , après  les  avoir  barrés  dans  leur  lit. 

A Delphes,  à côté  du  barrage,  on  a construit  une  écluse  qui  permet  aux  bateaux  à 
vapeur  de  passer  de  la  rivière  dans  le  canal.  Elle  a 53'“, 38  de  long  sur  1 1",59  de  large. 
On  a été  obligé  de  l'établir  entièrement  eu  bois,  faute  de  pierres. 

On  n’a  aucun  doute  sur  l’abondance  des  ressources  alimentaires  du  canal.  Le  Saint- 
Joseph,  qui  doit  approvisionner  le  point  de  partage,  est  la  branche  principale  de  la 
Maumee.  Une  fois  dans  la  vallée  de  la  Wabash  ou  dans  celle  de  la  Mauntce,  on  a recours  à 
ces  rivières  elles-mêmes  ou  à leurs  nombreux  aüluenls,  à mesure  qu’ils  se  présentent. 
C’est  à ces  derniers  qu’on  s’est  adressé  en  aval  de  Delphes,  pour  le  versant  méridional. 
De  là  les  quatre  barrages  assez  courts  qui  existent  dans  le  Wea,  le  Shawnee,  le  Coal 
Creek  et  le  Sugar  Creek , et  des  rigoles  dont  le  développement  total  est  de  5,7-jO1". 

A la  (iu  de  1838,  le  canal  était  presque  terminé,  de  la  frontière  d’Ohio  au  eoniluent 
du  Tippecanoe,  sur  107  kitom.  On  estimait  que  les  sommes  payées  ou  à payer  aux  en- 
trepreneurs pour  ce  développement  s'élèveraient  à 9, 383, 472  fr.,iquoi  il  faudrait  ajou- 
ter les  frais  généraux.  Ce  serait  par  kilom.,  frais  généraux  non  compris.  . 17,330  fr. 

A ce  compte  le  canal  entier  de  Tolède  à Terre-llaute,  coûterait.  . . . 24,030.339  fr., 

Il  a été  achevé  en  1840  dans  l'Indiana  , depuis  la  frontière  d’Ohio  jusqu’à  Lafayelte. 
On  l’aura  arrêté  là  saus  doute , en  attendant  de  meilleurs  jours  pour  les  finances  de 
l’Etat. 

Le  développement  du  canal  dans  l’État  d'Ohio  est  de  140  ] kilom.  Il  s’y  prolonge,  avons- 
nous  dit,  jusqu'à  l’embouchure  de  la  Maumee  à Tolède,  sur  la  rive  gauche.  Le  Gouver- 
nement de  cet  État  ne  s’est  pas  empressé  d’ouvrir  les  travaux  citez  lui , parce  que,  en 
vertu  d’une  délimitation  défectueuse,  il  faut  le  dire,  entre  lui  et  le  Michigan,  quoique  la 
Maumee  fût  tout  entière  sur  son  territoire,  la  baie  de  la  Maumee  et  l'embouchure  de  la 
rivière  dans  cette  baie  dépendaient  du  Michigan,  au  lieu  de  lui  appartenir  à lui-même. 
En  1830,  lorsque  le  Michigan  a été  admis  au  nombre  des  Etats,  le  Congrès  a corrigé  , 
non  sans  une  vive  opposition  (I)  de  la  part  de  ses  habitants,  cette  méprise  invo- 
lontaire des  premiers  législateurs,  et  a étendu  l'État  d’Ohio  du  coté  du  uord,  de  ma- 
nière à lui  donner  la  baie  de  la  Maumee.  Délivré  alors  de  la  crainte  peu  fondée  d’ail- 
leurs , de  voir  son  commerce  grevé  d’un  péage  par  un  État  voisin,  l'Ohio  a commencé  à 
vendre  les  terres  concédées  par  le  Congrès,  dont  le  produit  devait  servir  à solder  les  tra- 
vaux, et  s’est  décidément  mis  à l’œuvre.  Des  fonds  ont  été  alloués  en  susdu  produit  delà 
vente  des  terres.  A la  fin  de  1838,  la  dépense  était  de  3,721,429  fr.  Dans  son  message  de 


(f)  Le  Michigan  Ht  des  préparatifs  de  guerre  contre  l’Ohio.  Celui-ci  dut  armer  à son  tour.  11  fallut  l'intervention  des 
troupes  fédérales  |»ur  entacher  le  commencement  dos  hostilités. 
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décembre  1840,  le  Gouverneur  de  l'État  d’Ohio  assurait  que  la  ligne  serait  achevée 
en  1841.  En  octobre  1840,  le  tronçon  compris  entre  Tolède  et  Maumee  City  avait  été 
livré  au  commerce.  Répétons  qu’à  partir  de  Deüance  le  canal  reçoit,  jusqu’à  la  baie, 
18" ,30  de  large  sur  1“,83  de  profondeur. 

Comme  en  celte  région  les  cours  d’eau  ont  très-peu  de  pente,  il  était  naturel 
d’espérer  que  les  tributaires  de  la  YY’abash offriraient  des  facilités  pour  la  navigation; 
c’est  en  effet  ce  qui  a lieu.  Ainsi  le  Mississineway  est  navigable  sur  un  espace  de  120  à 
1 .10  kilom.;  il  résultera  de  celte  heureuse  circonstance  un  accroissement  de  mouve- 
ment sur  le  canal  de  la  YVabash  au  lac  Érié.  Au  surplus,  on  s’accorde  à le  regarder 
comme  devant  être  très-fréquenté. 

Ce  canal  a donné  lieu  pendant  quelque  temps  a beaucoup  de  négociations  et  quelque- 
fois à des  récriminations  assez  vives  entre  les  deux  Etats  d’Ohio  et  d’Indiana.  Mais  ils 
ont  liai  par  très-bien  s’entendre.  Il  est  convenu,  par  exemple,  que  l’État  d’Ohio  s'abs- 
tiendra d'établir,  sur  la  partie  d’un  canal  qui  est  sur  son  territoire , un  tarif  de  péages 
plus  élevé  que  sur  ses  autres  canaux. 

Quand  on  remonte  la  Wabash , on  rencontre,  à 1G0  kilom.  environ  (par  la  rivière) 
du  point  où  elle  se  jette  dans  l’Ohio,  et  à 1,500"  en  amont  du  confluent  du  YY’hitc- 
River,  une  série  de  rapides  échelonnés  sur  une  distance  de  15  kilom.,  depuis  les  Grands 
Rapides  jusqu’à  Little  Rock,  avec  une  pente  totale  de  3" ,05;  pendant  les  1500"  qui 
terminent  cet  espace  du  côté  d’aval,  la  pente  est  de  1",22.  C’est  principalement  à 
ces  rapides  qu’on  doit  attribuer  la  brièveté  du  temps  pendant  lequel  les  bateaux  à 
vapeur  de  l’Ohio  peuvent  dépasser  sur  la  YY’abash  le  confluent  du  YVhite-River.  On 
estime  que,  pour  les  bateaux  à vapeur,  la  saison  est  plus  courte  de  trois  mois 
.au-dessus  de  ce  confluent  qu'att-dessous.  L'Etat  d’indiana  et  celui  d'Illinois  se  sont 
concertés  pour  faire  disparaître  cet  obstacle.  On  a dû,  à cet  effet,  depuis  1838,  établir  au 
bas  des  Grands  Rapides  un  barrage  de  3", 60  de  hauteur  au-dessus  du  fond,  de  manière 
à avoir  à Little  Rock  le  minimum  de  1™,07  d’eau  à l’étiage.  Au  barrage  est  attenante 
une  écluse  de  53", 38  de  long  sur  11“,59  de  large.  Par  la  grande  loi  des  travaux  pu- 
blics du  27  janvier  1836,  l’État  d’Indiana  avait  alloué  à ce  travail  266,667  fr.  Celui 
d’Illinois  y a ajouté,  le  27  février  1837,  533,333  fr.,  sous  la  réserve  que  les  deux  États 
contribueraient  successivement  pour  des  sommes  égales.  Antérieurement,  en  1834,  il 
y avait  eu  une  moindre  allocation,  de  64,000  fr.  par  chaque  État,  qui  n’avait  été  dépensée 
qu'en  partie  , et  qui  avait  servi  à enlever  des  bois  de  dérive  et  à des  dégravoyages  au- 
dessous  des  rapides. 
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Autre*  canaux  de  l'Ètat  d'mdlana. 


Grande  loi  de  l'État  d'Endiana  du  27  janvier  1 336.  sur  les  travaux  publics.  — Réseau  de  canalisation.  — Chemins  de  fer . 
routes.  — Somme  de  10  millions  de  dollars  affectée  aux  travaux. 

Canal  Central.  — Il  va  d'Amlersonlon  . sur  le  While-River.  à l'Ohio  , en  suivant  le  While-River  jusqu'à  peu  de 
distance  du  confluent  de  sa  branche  orientale,  — Réservoir  au  bief  de  partage.  — Escarpements  à Fort-Royal.— 
l.ong  espace  alimenté  par  une  seule  prise  d'eau.  — Ponts-aqueducs  et  barrages.  — Pentes  ; écluses.  — Jonction  du 
canal , au  nord  d'Andersonton  . avec  le  canal  de  la  Wabash  au  lac  Érié.  — Longueur  totale  ; pentes.  — Absence  de 
pierre  de  taille.  — Chutes  d'eau  ; revenu  qu'on  peut  en  tirer.  — Houille  ; fer.  — Prix  élevé  do  la  main-d'œuvre.  — 
Détails  sur  la  partie  méridionale  du  canal.  — Dimensions  exceptionnelles  sur  quelques  points. 

Ooss  Cul  canal.  — Relie  le  canal  Central  au  canal  de  la  Wabash  au  lac  Érié.  — Tracé;  longueur;  pentes. 

Canal  du  Ulule  ff'ater.  — Direction  ; longueur  ; pentes. 

Embranchement  de  Cincinnati.  — Exécuté  par  une  compagnie  subventionnée.  — Longueur-,  pentes;  ouvrages 
d'art. 

('anal  du  lac  Michigan  au  lac  brie.  — Conditions  imposées  pour  le  tracé.  — Longueur;  pentes  ; alimentation.— 
Embranchement  à diriger  sur  Chicago. 


En  1835  l’Union  américaine  était  en  pleine  prospérité.  De  toute  part  les  Etats  et  les 
compagnies  enireprenaient  des  voies  de  communication.  L’Etat  d’Indiana  suivit  l’im- 
pulsion commune.  Son  sol  avait  été  exploré;  des  études  avaient  eu  lieu  dans  ses  prin- 
cipales directions  ; il  était  possible  de  tracer  un  plan  d'ensemble  et  d’en  déterminer 
approximativement  la  dépense.  En  conséquence,  la  législature  vota  la  canalisation 
générale  du  territoire.  Le  27  janvier  1836,  l’acte  reçut  l’approbation  du  Gouver- 
neur et  devint  loi  de  l’État.  L’État  d’indiana  a presque  exactement  la  forme  d’un  qua- 
drilatère rectangle  allongé  du  nord  au  midi.  Selon  le  système  de  délimitation  qui 
prévaut  dans  l’Amérique  du  Nord,  et  qui  repose  principalement  sur  la  division 
géométrique  du  globe  terrestre,  il  a pour  limites  : à l’est  un  méridien  ; de  même  à 
l’ouest , depuis  le  lac  Michigan  jusqu’à  la  Wabash , et  ensuite  le  cours  de  la  Wabash 
elle-même;  au  nord,  un  parallèle,  et  au  midi  l’Ohio.  Le  canal  de  la  Wabash  au 
lac  Érié  traverse  le  N.-E.  de  l'Etat;  puis,  par  lui-même  et  par  la  Wabash  , qui  le  con- 
tinue au  midi , il  en  longe  l’ouest.  L’espace  situé  à l'est  et  au  sud  de  cette  ligne,  entre  elle 
et  l’Ohio,  forme  les  deux  tiers  de  l'État  et  comprend  les  comtés  les  plus  populeux;  il 
importait  d’y  ouvrir  des  artères  perfectionnées  de  transport.  La  loi  du  27  janvier  or- 
donna donc  que  deux  canaux  y seraient  creusés. 

L'un,  le  principal,  appelé  le  canal  Central,  dut,  aux  termes  de  la  loi,  passer 
par  Indianapolis,  capitale,  qui  est  à peu  près  au  centre  de  figure  de  l’Etat,  suivre  la 
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branche  occidentale  (west fork)  du  White-River,  tributaire  de  la  Wabash,  qui,  après 
celle-ci , est  le  premier  des  cours  d’eau  de  l’indiana  , et  s’en  aller  ainsi  au  sud-ouest, 
jusqu'au  confluent  de  la  branche  orientale  (east  fork),  pour  se  détourner  droit  au 
sud  , afin  de  rejoindre  l’Uhio  à Evansville.  Au  nord , le  canal  Central  dut  s’é- 
tendre, en  remontant  le  long  de  la  branche  occidentale  du  W'hile-River,  jusqu'à 
Muncietown  (ou  Muncy),  et  enlin,  de  là,  courant  au  nord-ouest,  se  souder  au  canal  de 
la  Wabash  au  lac  Crié  en  un  |>oiul  situé  entre  Fort  Wayne  et  Logansporl  (qui  est  à 
122  kiloui.  à l’ouest  de  Fort  Wayne).  Le  canal  central,  au  midi  d’indianapolis  , des- 
servira particulièrement  le  Sud-Ouest  de  l'Êtat. 

Le  second  canal  était  destiné  à favoriser  les  échanges  du  Sud-Est.  Il  dut  se  dévelo|>- 
per  parallèlement  au  While-Water,  affluent  du  Grand  Miami,  et  remonter  au  nord 
par  la  branche  orientale  de  cette  rivière.  Il  était  tacitement  entendu  que  le  canal  du 
While-Water  serait,  autant  et  aussitôt  que  possible,  rattaché  au  précédent. 

An  nord  du  canal  de  la  Wabash  au  lac  Erié  , la  loi  statua  qu'un  canal  serait 
étudié , de  Fort  Wayne  ou  d’un  point  voisin  , jusqu’au  lac  Michigan,  où  il  débou- 
cherait près  de  Michigan  City.  Dans  la  pensée  de  la  législature , ce  canal  devait  être 
éleudu  latéralement  au  lac  Michigan,  sur  le  sol  de  l'tndiana  et  sur  celui  de  l’Illinois, 
jusqu'à  Chicago,  point  de  départ  du  canal  du  lac  Michigan  à l'Illinois,  ligne  du  pre- 
mier ordre.  On  aurait  eu  alors,  à l'aide  du  canal  de  la  Wabash  au  lac  Erié,  entre 
la  baie  de  la  Maumee  et  Chicago , du  lac  Erié  au  lac  Michigan  , une  communication 
intérieure  qui  eût  dispensé  le  commerce  du  long  détour,  dangereux,  quelquefois,  des 
lacs  Saint-Clair,  Iluron  et  Michigan.  Cette  troisième  ligne  est  qualifiée  de  canal  du  lac 
Erié  au  lac  Michigan. 

C'est  par  la  même  loi  que  fut  décidé  le  prolongement  du  canal  de  la  Wabash  au  lac 
Erié,  jusqu'à  Terre-llaute. 

Il  fut  stipulé  aussi  qu'un  canal  de  jonction  du  canal  Central  avec  celui  de  la 
Wabash  au  lac  Krié,  serait  construit  entre  Terre-llaute  et  le  confluent  de  l’Eel  ou 
celui  du  Dlack-Iiiver  : c'est  le  Cross  Cul  canal. 

Le  canal  de  la  W abash  au  lac  Erié  communiquera  ainsi  avec  l'Ohio  par  une  ligue 
tout  artificielle,  sans  solution  de  continuité  et  sans  emprunter  le  cours  de  la  Wa- 
bash. 

A ces  canaux,  la  loi  ajouta  un  chemin  de  fer  traversant  l'Etat  du  N.-O.  au  S.-E., 
de  Lalàyelte  à Madison  suc  l'Ohio,  par  Crawfordsville , ludianapolis  et  Columbus. 

En  outre,  une  avauce  de  2,(UiG,(»07  fr.  fut  accordée  à la  compagnie  du  chemin  de  fer 
d'Indianapolis  à Lawreneeburg  sur  l’Ohio , en  retour  d'engagements  personnels  des 
actionnaires,  pour  une  somme  égale,  engagements  qu'ils  ont  dû  garantir  par  «les 
hypothèques  sur  leurs  biens. 

Enlin  la  même  loi  enjoignit  l'exécution  par  l’Etat  d'une  route  mac-adamisée,  dirigée 
à peu  près  de  l’est  à l’ouest,  de  Jiew-Albany  sur  l'Ohio,  presque  vis-à-vis  de  Louis- 
ville,  à A incennes  sur  la  VV ahash , en  passant  près  de  Frederieksburg  et  par  Green- 
ville  , l’aoli  , Mount  Pleasanl  et  Washington.  Une  route  semblable  fut  ordonnée  de 
Jcflcrsonville , qui  est  sur  l’Ohio,  un  peu  en  amont  de  A’ew-Albany,  à Crawfordsville, 
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par  New-Albany,  Salem,  Bedford,  Rloomington  et  Greeneastle;  il  était  même  dit 
que  , s’il  se  pouvait , dans  cette  seconde  direction , an  lieu  d’une  route  ordinaire  on 
construirait  un  chemin  de  fer. 

Pour  l’accomplissement  d’une  entreprise  aussi  vaste  et  aussi  hardie  de  la  part  d’un 
État  qui  alors  ne  comptait  pas  500,000  âmes , la  loi  autorisait  les  Commissaires  du 
Fonds  des  Canaux  qu’elle  instituait , à négocier,  au  taux  de  5 pour  cent  au  plus,  une 
série  d'emprunts  jusqu'à  concurrence  de  10  millions  de  dollars  (53,333,333  fr.  ). 
Otte  somme  devait  être  ainsi  partagée  : 

Prolongement  du  canal  de  la  V>  abasli  au  lac  Èrir , et  ouverture 


du  Cross  Cut  canal 6,933,333  fr. 

Canal  Central 18,666,663 

Canal  du  WMte-Walcr 7,166,667 

Canal  du  lac  Érié  au  lac  Michigan  ( Pour  mémoire  ) a 

Amélioration  de  la  Wabtah 266,667 

Chemin  de  fer  de  Madison  1 Lâfavclle 6.933,333 

Roules 13,066,666 

Total . 53,333,333  fr. 


Tous  ces  ouvrages  sont  maintenant  en  cours  d'exécution. 

Ives  canaux  de  l'Etat  peuvent  être  regardés  comme  formant  un  faisceau  de  trois 
lignes,  savoir  : le  canal  de  la  Wabash,  le  canal  Central  et  le  canal  du  While- 
W ater,  venant,  de  trois  points  de  l’Ohio,  se  réunir  en  une  seule  tige  au  nord,  un  peu 
en  avant  de  Fort  Waync,  et  se  bifurquant  cusuite  à Fort  Wayne,  dans  la  direction  de 
I est  et  dans  celle  de  l’ouest,  pour  gagner  d’un  coté  le  lac  Erié  , de  l’autre  le  lac  Mi- 
chigan. Nous  avons  déjà  donné  quelques  détails  sur  le  canal  de  la  VN  abash  au  lac 
Eric;  nous  allons  maintenant  jeter  un  coup  d'oeil  rapide  sur  les  autres  lignes  consi- 
dérées comme  des  embranchements  de  ce  canal. 

canal  central. 

Ge  canal  est  en  construction  aujourd'hui,  depuis  les  environs  d’Andersonton  jus- 
qu’à l’Ohio.  Son  point  de  départ  dans  la  vallée  du  Whilc-Hiver  ( branche  occidentale) 
est  à Andersonlon.  Le  point  culminant  entre  le  Whiie-Hiver  et  la  Wabash  est  tout 
prés  de  là,  au  nord;  le  bief  de  partage,  qui  s’y  trouve  placé,  porte  le  nom  du  Pipe 
C.reek , l'un  des  ruisseaux  qui  serviront  à l’alimenter.  Les  eaux  du  White-Kiver  arrive- 
ront à ce  bief  par  une  rigole  navigable,  à grande  section,  de  13  kiioni.,  qui  ensuite  sera 
prolongée  jusqu'à  Muncy.  On  y pratique  aussi  un  réservoir  d’une  superlieie  de  443  hec- 
tares et  d’une  contenance  de  t3, 261 ,388“-  “k-,  qu’on  remplira  au  moyen  des  eaux  de  di- 
vers cours  d’ean,  le  Pipe  Creek,  le  Fall  Creeketlc  Bell  Greek,  De  l’extrémité  méridionale 
du  bief  de  partage  à Indianapolis , il  y a 76  kilom.,  avec  49"  ,71  de  chute  rachetés  par 
20  écluses;  dans  cet  intervalle,  on  passe  par  Broad  Itipple.  A 25  ) kilom.  au  midi 
d'Indianapolis,  à Port  Royal,  sur  la  rive  gauche  du  White-River,  les  coteaux  qui  bor- 
dent la  vallée,  et  sur  les  lianes  desquels  il  a fallu  s'établir,  s'avancent  çà  et  là  jusqu’à 
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la  rivière  avec  des  pentes  assez  abruptes.  Le  canal  continue  ensuite  latéralement 
au  White-River  sans  rencontrer  d'obstacles  sérieux;  niais  à partir  du  confluent  des 
deux  branches,  l’une  occidentale,  l’autre  orientale,  il  a été  d'une  exécution  beaucoup 
moins  aisée.  On  a eu  à lutter  contre  une  difficulté  analogue  à celle  qui  s’était  présentée 
sur  une  bien  plus  grande  échelle  sur  le  canal  Érié,  celle  d’approvisionner  une  très- 
longue  étendue  de  canal  au  moyen  d'une  seule  prise  d'eau.  Pour  l'alimentation  d’un 
espace  de  150  kilom.,  depuis  la  limite  sud  du  comté  de  Green,  qui  est  bieu  au  nord 
du  point  où  s'unissent  les  deux  branches,  on  n'a  guère  d'autre  ressource  qu'une  prise 
d'eau  unique  dans  le  While-Uiver;  de  là  l'obligation  de  travaux  assez  coûteux,  pour 
échelonner  les  biefs  régulièrement , et  toujours  dans  le  meme  sens,  sur  un  sol  qui , au 
midi  du  confluent  des  deux  branches , présentait  successivement  des  pentes  et  des 
contre-pentes. 

Au-dessous  d’Indianapolis , le  canal  suit  le  White-River  en  passant  par  Port  Royal , 
Martinsville  et  Bloomfield  , et  en  traversant  divers  cours  d'eau  , les  uns  en  pont-canal, 
les  autres  dans  des  bassins  formés  par  des  barrages  de  retenue.  Ceux  de  ces  cours 
d’eau  qu’on  rencontre,  d'Iudianapolis  à la  branche  orientale  du  While-ltiver,  sont  au 
nombre  de  vingt-et-un.  Des  ponts-canaux  ontété  jetés  sur  la  plupart,  mais  ce  ne  sont 
que  de  petits  ouvrages.  Le  moins  insignifiant  est  celui  du  ltean  Blossom,  qui  a trois 
travées  de  9“, 15.  Il  y a d’ailleurs  un  grand  nombre  de  ponceaux.de  1™,83 , 3™, (JC, 
4", 88  et  5™, 49  d'ouverture.  D’indiauapolis  au  bassin  d'Evansville,  la  distance  est 
de  299  kilom. , et  la  pente  de  100"', 1)4  qu'on  rachète  par  39  écluses;  mais  le  bassin 
d’Evansville  est  sur  le  plateau  qui  domine  l’Ohio,  à 17", 90  au-dessus  de  l’éliage  et  à 
2", 10  au-dessus  des  grandes  crues.  Pour  atteindre  l’Ohio  à l’étiage  il  faudrait  donc 
racheter  une  peute  totale,  depuis  Indianapolis,  de  118"  sur  299  kilom.,  et  depuis  le 
bief  de  partage  du  Pipe  Creek  , de  167", 72  sur  376  kilom. 

La  pente  moyenne  par  kilom.  est  donc,  d’Audersonlon  à l’Ohio, 


de 0",446 

D'Andcrsonton  au  bassin  d’Evansville , de • ,398 

D’indianapolis  au  bassin  d'Evansville,  de • ,335 

Le  développement  moyeu  correspondant  à une  écluse , d’Iudianapolis  à 
Evansville,  est  de 7lll<’"'-,67 


L’embranchement  latéral  au  White-River,  d’Andersonton  à Muncy,  ajoutera  au  ver- 
sant méridional  55  kilom.  offrant  20'", 74  de  pente. 

Au  nord  d'Andersontou  et  du  bief  de  partage , le  canal  doit  gagner  le  vallon  du 
Mississiueway  par  le  Dcer  Creek.  De  là  il  descendra  le  Mississinevvay,  en  passant 
par  Marion,  et  atteindra  la  Wabash  et  le  canal  de  la  Wabasli  au  lac  Érié  qui  l'accom- 
pagne, soit  à Pérou  ( Peru ),  au  confluent  du  Mississinevvay,  soit  à Wabash  (ou  Wa- 
bashtown),  vis-à-vis  du  confluent  du  Treaty  Creek.  Dans  ce  dernier  cas,  il  y aurait 
une  contre-pente,  parce  que,  pour  se  remettre  au  niveau  du  canal  de  la  Wabash  au  lac 
Érié,  il  faudrait,  à Wabashtovvn,  2 écluses  ascendantes  rachetant  4"',33  de  chute. 

Ce  complément  du  canal  Central , à partir  de  l'extrémité  méridionale  du  bief  de 
partage,  offrira  les  données  suivantes  : 
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Longueur.  Pente  Nombre 

et  contre-pente.  üeseduse». 

S'il  sc  termine  à Pérou.  . . . ICSkilom.  70m,76  27 

— à Wabash.  . . 90  68  .93  26 


11  y a lieu  de  croire  qu’on  aura  préféré  la  seconde  direction , si  toutefois  on  a pris 
un  parti. 

Dans  cette  hypothèse , la  longueur  totale  du  canal,  non  compris  l’embranchement 
de  Muncy,  serait  de  465, 6501"  avec  2l8m,69  de  pente  et  de  contre-pente  jusqu'au  bassin 


d’Evansvillc,  et  avec  230"', 05  jusqu’à  l’Ohio. 

La  pente  moyenne  par  kilomètre  serait,  jusqu’au  bassin,  de 0m,47 

— jusqu’à  l’Ohio,  de * ,51 


Sur  quelques  points  du  canal  la  pierre  a complètement  manqué,  tout  comme  dans 
la  vallée  de  la  Wabash , et  l’on  a été  contraint  de  construire  en  bois  les  ouvrages  d’art 
et  même  d'établir  quelques  ponts-canaux  sur  des  palées  en  bois  au  lieu  de  piles  en 
pierre.  La  vallée  de  la  branche  orientale  est  mieux  pourvue  de  matériaux. 

Les  Commissaires  des  Canaux  et  les  ingénieurs  ont  donné  une  attention  sérieuse 
aux  chutes  d'eau  que  le  canal  doit  offrir.  Ils  estimaient,  en  1835 , que  les  chutes  dis- 
ponibles, d'Andersonton  au  bassin  d'F.vansville , représenteraient  une  force  motrice 
égale  à celle  que  requerraient  018  paires  de  meules  de  1"',37  de  diamètre.  Eu  ad- 
mettant que  l’État  d’indiana  trouvât  à les  affermer  en  totalité,  au  même  taux  que  l’État 
d’Ohio,  c’est-à-dire  à raison  de  800  fr.  par  an  et  par  paire  de  meules,  ce  qui  lie  serait 
possible  que  dans  la  suite  des  temps,  ils  faisaient  remarquer  que  ce  serait  un  revenu 
de  670,400  fr.  (I). 

Le  pays  que  traverse  la  partie  méridionale  du  canal  central  parait  riche  en  houille, 
et  sur  plusieurs  points  il  présente  des  indices  remarquables  de  mines  de  fer. 

Avant  le  commencement  des  travaux,  on  estimait  qu'il  coûterait  23,451,585  fr. 
Celte  estimation  sera  sans  doute  dépassée.  La  demande  extraordinaire  des  bras,  à une 
certaine  époque, sur  tous  les  points  de  l’Union,  avait  beaucoup  enchéri  la  main-d’œuvre. 
Pendant  l’été  de  1839,  les  entrepreneurs  offraient  aux  terrassiers,  pour  les  attirer  dans 
l’État  d'Indiana,  6 fr.  par  jour. 

Ce  canal  est  encore  inachevé  ; cependant  on  ne  cesse  pas  d'y  travailler. 

Jusqu'en  1840,  on  s’est  particulièrement  occupé  de  la  construction  des  150  kilom. 
qui  le  terminent  au  midi,  parce  que  c’est  incomparablement  la  partie  la  plus  difficile 
de  la  ligne.  On  a reconnu  d'abord  qu’il  fallait  l’alimenter  presque  tout  entière  par  une 
prise  d’eau  dans  le  Whiie-lliver,  à Newbcrry.  De  là  l'obligation  d'étager  tous  les  biefs  les 
uns  au-dessous  des  autres  sans  aucun  ressaut , quoique  de  Ncwberry  à Evansville  on 
rencontre  deux  vallons  assez  creux,  dirigés  perpendiculairement  à la  ligne  du  canal, 


(0  C*  P"*  rapporté  par  les  Commissaires  de  l'État  d'Indiana  est  nos  doute  nne  moyenne  ; car  dans  les  documents  de 
l'Klal  d'Ohio  on  voit  qu'en  1830  , le  loy  er  de  la  chute  nécessaire  à une  paire  de  menles  de  1-.37  de  diamètre,  à Ha- 
inilton , sur  le  canal  Miami , rapportait  à l'État  610  fr.  par  an  , et  qu'à  Cinciuuati  c'était  1,333  fr.,  excepté  dans  les 
niveaux  inférieurs,  exposés  aux  inondations  de  l'Ohio;  pour  ceux-là  cependant  le  prix  était  encore  de  800  fr. 
il.  31 
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i-clui  du  Patoka  et  celui  du  Pigeon,  sans  parler  de  celui  de  la  branche  orientale  du 
White-Kiver,  qu’il  faut  traverser  pareillement.  Voici  le  tracé  de  ce  tronçon  du  canal, 
tel  qu’il  est  résulté  des  études  définitives  de  1837  : 

On  a ménagé  dans  le  Whitc-River,  à Newberry,  un  bassin  de  prise  d’eau,  à l’aide 
d’un  barrage  [de  122™,  haut  de  3™,66J[au-dessus  de  l’éliage.  Le  canal,  après  avoir 
reçu  l’eau  ainsi  retenue,  se  dirige  latéralement  à la  rivière,  toujours  par  la  rive 
gauche,  sur  Maysville , par  Owl  Prairie.  Dans  cet  intervalle  de  32  kilom.,  il  des- 
cend de  I0“,07,  au  moyen  de  S écluses,  et  se  trouve  au  niveau  du  pont-canal  de  la 
branche  orientale  qu’on  atteint  à 11  kilom.  de  Maysville.  Ce  pont-canal  se  compose 
de  sept  travées  de  14™, 64  chacune.  La  bâche  est  en  bois,  mais  elle  repose  sur  des  piles 
et  des  culées  en  pierre  de  taille.  Le  fond  de  la  bâche  est  à 10"*, 98  au-dessus  de  l'étiage 
et  a 3”,G6  au-dessus  des  crues.  Le  remblai  jeté  à travers  la  large  vallée  de  la  branche 
orientale,  a moyennement  5“,  12  jusqu’au  fond  du  canal.  Il  ne  contient  pas  moins 
de  65  1,205  Au  midi  du  pont-canal,  on  suit  la  rive  gauche  de  la  branche  orien- 
tale, puis  le  Pridc's  Creek  jusqu’au  delà  de  Petersburg;  ensuite  on  se  détourne  vers  le 
Patoka.  Ponr  atteindre  celui-ci,  il  a fallu  se  frayer  un  passage  sur  la  croupe  si- 
tuée entre  la  branche  orientale  et  lui;  de  là  une  tranchée  qu’on  avait  cru  pou- 
voir limiter  d'abord  à 9", 61,  mais  qu'il  a fallu  accroître,  et  qui,  sur  la  moitié  de  sa  pro- 
fondeur, est  dans  le  roc.  Arrivé  à l’extrémité  de  la  tranchée , on  se  tient  à côté  du 
Fiat  Creek  , puis  on  franchit  le  Patoka  sur  un  pont-canal  en  trois  travées , de  10“,98 
chacune,  accompagné  d’assez  forts  remblais.  Continuant  ensuite  vers  le  midi  pour  ar- 
river au  Pigeon,  l'on  a drt  pratiquer,  dans  la  croupe  qui  le  sépare  du  Patoka,  une  autre 
tranchée  dont  la  profondeur  va  à plus  de  9™, 15.  De  l'extrémité  méridionale  de  celte 
tranchée  à Evansville,  il  y a 54  j kilom.,  pendant  lesquels  le  canal  est  latéral  au  Pigeon. 

Sur  cet  intervalle  de  150  kilom. , la  pente  n’est  que  de  28*, 06  ou  de  0*,187  par  kilom. 

Ce  canal  a les  mômes  dimensions  que  tous  ceux  qui  précèdent. 

Pour  faciliter  l’alimentation  du  canal  de  Newberry  à Evansville,  'on  lui  a donné, 
de  Newberry  à l’extrémité  du  bief  qui  comprend  la  profonde  tranchée  attenante 
au  vallon  du  Pigeon,  une  pente  de  0*, 00016  par  mètre.  11  a reçu  aussi,  pendant 
les  32  premiers  kilom.,  une  largeur  de  13™, 27  et  une  profondeur  de  1“,52;  puis, 
jusqu'au  Fiat  Creek,  il  a 12*,73delargeet  1",37  de  profondeur.  Enfin  on  emploie  le  Fiat 
Creek  à remplir  un  réservoir  qui  peut  contenir  2,264,000“*-  ***-.  Au  besoin  , on  aurait 
encore  la  ressource  de  construii-e  nn  second  réservoir  dans  le  vallon  de  la  branche 
méridionale  du  l’afoka. 

Entre  Broad  Ripplc  et  Indianapolis,  dans  le  but  d’amener  de  l’eau  motrice  à cette 
capitale,  on  a de  môme  agrandi  le  canal.  On  lui  a donné  17™, 54  de  large  et  t™,52  de 
profondeur.  Rapportée  au  niveau  du  Whitc-River,  la  chute  d’eau  créée  à Indianapolis 
a 9ni,7G  de  hauteur. 
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Jonction  dn  canal  d«  la  Wabaah  an  lac  CrM  avec  le  canal  central, 

od 

crois  eut  canal. 

Entre  la  Wabash,  à Terre-Haute,  et  le  Whiie-River,  au  confluent  de  l'Eel , il  n’y  a 
qu'une  croupe  fort  déprimée.  Pour  relier  les  deux  rivières  entre  ces  deux  points,  il 
faut  remonter,  à partir  de  la  Wabash,  par  le  vallon  du  Uoney  Creck.  Ou  arrive  ainsi 
rapidement  à un  bief  de  partage,  auquel  on  peut  conduire  les  eaux  de  l’Eel  par  une 
rigole  d'environ  S kilom.  De  là  on  gagne  les  bords  de  l'Eel. 

D’après  les  études  de  1835,  ce  canal  devait  avoir  70  kilom.  La  pente  à racheter  était, 
du  côté  du  canal  latéral  à la  Wabash,  de  27°’,  15 } du  côté  du  canal  central,  de  10ra,G8. 
La  tranchée  du  bief  de  partage  devait  avoir  au  plus  6“ ,41 , et  les  études  de  1836  en 
ont  réduit  la  profondeur  de  0“,91.  On  s’est  décidé  alors  à établir  un  bassin  à Terre- 
Haute,  et  la  pente  à racheter  entre  le  bief  de  partage  et  ce  bassin  n’a  plus  dil  être 
que  de  IS^jGO. 

Sur  l’autre  versant,  il  parait  qu'à  cause  du  niveau  adopté  pour  le  canal  central , la 
pente  sera  de  10“ ,07. 

Dans  cette  hypothèse,  de  l’extrémité  orientale  du  Cross  Cut  canal  à Evansvillc, 
il  y aurait  une  distance  de  177  kilom.  et  une  pente  de  41“, 02.  Ainsi,  de  Terre- 
Haute  à Evansvillc,  le  trajet  serait  de  247  kilom.  avec  une  pente  ou  contre-pente 
de  G8“,47. 


canal  do  wblte  water. 

11  remonte  le  White  Water  depuis  son  confluent  avec  l’Ohio,  à Lawrenceburg , 
jusqu'à  Richmond , sur  la  branche  orientale , en  passant  par  Harrison  et  Brock- 
ville.  De  Richmond  au  bassin  de  Lawrenceburg,  il  y a 103  kilom.  avec  une  pente 
de  127™, 34  rachetée  par  48  écluses.  Les  ouvrages  d’art  autres  que  les  écluses  se  rédui- 
sent à peu  près  à des  barrages  de  prise  d'eau  dans  le  White  Water,  et  à des  barrages 
de  retenue  dans  quelques  cours  d’eau  qu’on  traverse  de  niveau. 

Il  doit  être  terminé  maintenant. 

On  a étudié  le  prolongement  de  ce  canal  jusqu'à  Muncy  où  il  rencontrerait  une 
ramification  du  canal  central.  L'entreprise  parait  diflicile,  et  ne  sera  pas  réalisée  de 
quelque  temps. 

Embranchement  de  Cincinnati. 

Lne  compagnie  qu’ont  puissamment  aidée  l’État  d’Ohio  et  la  ville  de  Cincinnati, 
s est  chargée  de  rattacher  celte  métropole  au  canal  du  White  Water.  En  vertu  d’une 
convention  faite  entre  les  deux  États  d’Indiana  et  d'Ohio,  ce  canal  d’embranchement 
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s’alimente  des  eaux  du  VVliite  Waler  prises  à Harrison  dans  uu  bassin  formé  par  un 
barrage  de  I14m,38,  élevé  de  2n,,75  au-dessus  de  l’éliage.  Ce  bassin  fait  partie 
intégrante  de  la  ligne-mère.  De  là  à Cincinnati,  sur  un  espace  de  39,040'",  il  n’y  a 
qu'une  pente  de  5“, 34  répartie  entre  deux  écluses.  On  y trouve  deux  ponts-canaux  , 
l’un  de  91™  sur  le  Dry  Fork , affluent  du  While  Waler,  l’autre  de  210™,  sur  le  Grand 
Al  iami , dont  le  Wbite  Water  est  un  afllucnt.  Ces  ponts-canaux  ont  des  bâches  en  bois, 
niais  ils  reposent  sur  des  piles  et  des  culées  maçonnées.  Le  fond  du  canal  est  au-des- 
sous de  la  crue  extraordinaire  de  l’Ohio  de  1832,  de  3™, 05  à Cincinnati,  et  de  0™,40  à 
Norlh  Bend.  Le  canal  se  termine,  à Cincinnati,  à 16™, 78  au-dessous  du  bassin  du  canal 
Miami. 

11  est  pendant  302™  sur  le  sol  de  l'Indiana , et  par  conséquent  pendant  38,678“  dans 
l'État  d’Ohio. 

De  même  que  les  précédents,  il  a les  dimensions  que  l’on  pourrait  appeler  améri- 
caines, à cause  de  la  fréquence  avec  laquelle  elles  se  présentent  aux  États-Unis. 

canal  do  lac  Michigan  an  lac  ferla. 

La  législature  avait  ordonné  que  ce  canal  demeurât  constamment  sur  le  sol  d’In- 
diana.  Celte  clause  rendait  fort  difficile  la  détermination  d’un  bon  tracé,  parce  que  la 
délimitation  des  États  de  l’Union  a lieu  au  moyen  des  méridiens  et  des  parallèles,  et 
non  en  suivant  le  cours  des  rivières,  ou  selon  les  lignes  de  versant  des  eaux.  Or, 
précisément  le  canal  doit  se  dérouler  dans  la  portion  de  l’Indiana  qui  est  voisine  des 
États  d'Illinois  et  de  Michigan,  là  où  les  rivières,  et  particulièrement  le  Saint- 
Joseph  ( du  lac  Michigan  ) , décrivant  des  détours,  passent  et  repassent  d’un  État  à 
l’autre. 

Après  beaucoup  d’explorations , cependant , on  a trouvé  un  tracé  assez  avantageux, 
qui  satisfait  aux  termes  du  programme  imposé  par  la  législature.  Du  point  de  partage 
du  canal  de  la  Wabash  au  lac  Érié,  en  remontant  le  Cedar,  aflluent  du  Petit  Saint-Jo- 
seph, tributaire  de  la  Mauince,  on  se  dirige  vers  l’ÉIkhart,  aflluent  du  Grand  Saint- 
Joseph  du  lac  Michigan.  On  descend  le  long  de  l'Elkhart  et  du  Saint-Joseph  jusqu'à 
South  Bend.  Mais  là,  le  Saint-Joseph  , au  lieu  de  continuer  à couler  vers  l’O.-S.-O.,  se 
détourne  au  nord  et  passe  dans  l’État  de  Michigan.  Pour  rester  sur  le  sol  de  l’Indiana, 
il  faut  aller  chercher  le  Kankakee,  affluent  de  l’Illinois.  Heureusement  une  dépression 
s’est  rencontrée  à portée  de  Soutb  Bend  , dans  le  faite  assez  élevé,  par  exception  dans 
cette  région,  qui  sépare  le  Kankakee  du  Saint-Joseph,  ou  le  bassin  du  Mississipi  du  lac 
Michigan.  On  descend  donc  vers  l’ouest  le  long  du  Kankakee  ; mais  une  fois  qu’on  a 
mis  le  faite  entre  soi  et  le  lac  Michigan , on  est  contraint  de  cheminer  assez  loin  vers 
le  S.-O.,  avant  de  trouver  le  moyen  de  le  franchir  de  nouveau  pour  retourner  dans 
le  bassin  du  lac.  De  là  un  grand  circuit,  car  il  a fallu  dépasser,  à l’ouest,  la  longi- 
tude de  Michigan  City,  et  s’avancer  jusqu’au  Salt-Rivcr,  avant  de  pouvoir  se  retour- 
ner vers  l’E.-N'.-E.,  afin  de  gagner  Michigan  City,  où  le  canal  doit  déboucher  dans 
le  lac. 
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De  Michigan  City  à Fort  Wayne , sur  le  bief  de  partage  du  canal  de  la  Wabash  au 
lac  Érié,  il  y aura  par  ce  tracé  279  ; kilom.  La  pente  sera,  du  bief  de  partage  de  l'Elkhart 
à Michigan  City,  de  98m,71  (1),  du  même  bief  de  partage  à celui  du  canal  de  la  Wabash 
au  lac  Érié,  de  43l",31 , ce  qui  donne  une  pente  et  contre-pente  de  142“ ,02  ou 
de  0",508  par  kilom. 

On  a étudié  avec  soin  la  question  des  approvisionnements  nécessaires  au  point  de 
partage.  Suivant  le  rapport  de  M.  J.  Williams,  du  12  décembre  1838,  l'alimentation 
de  82  kilom.  dépendra  de  ce  bief.  En  construisant  des  réservoirs  dans  les  vallons  des 
tributaires  supérieurs  de  l'Elkhart,  et  la  configuration  du  sol  s’y  prête  fort  bien, 
M.  Williams  a montré  qu'on  aurait  toute  l'eau  que  pourrait  jamais  réclamer  le  service. 
Les  bases  d’après  lesquelles  il  a évalué  la  masse  d’eau  qu’il  serait  possible  de  réunir 
dans  ces  réservoirs  et  la  consommation  qu’en  ferait  le  canal , ont  été  indiquées  plus 
haut  ( pages  203  et  suivantes). 

Le  gouvernement  fédéral  travaille  depuis  quelques  années  à créer  un  port  à Mi- 
chigan City. 

Mais  il  ne  suffit  pas  que  le  canal  du  lac  Michigan  au  lac  Erié  atteigne  Michigan  City. 
11  convient  qu'il  soit  prolongé  à l’ouest, dans  l’Etat  d’Illinois,  jusqu'à  Chicago,  et  qu'il  se 
lie  au  canal  du  lac  Michigan  à l’Illinois.  Chicago , extrémité  de  cette  artère  importante, 
est  déjà  le  principal  marché  du  lac  Michigan.  Etendu  jusqu'à  Chicago,  le  canal  du  lac 
Michigan  au  lac  Érié  attirera  infailliblement  à lui  beaucoup  de  marchandises  qui,  pour 
venir  du  lac  Erié  à Chicago , ont  aujourd’hui  à subir  la  lenteur  et  les  périls  de  la  na- 
vigation de  deux  de  plus  des  grands  lacs.  L’embranchement  de  Chicago  quitterait,  près 
de  Yalparaiso,  dans  la  vallée  du  Salt-Kiver,  la  ligne  dirigée  vers  Michigan  City,  et  irait 
droit  à l’ouest  par  le  Calumet  ( ou  Calumic  ) , dont  le  Salt-Hiver  est  le  tributaire , ou 
par  le  Grand  Calumet,  l’une  des  deux  branches  divergentes  entre  lesquelles  le  Calumet 
partage,  ses  eaux  quand  il  est  parvenu  à 2,500*“  du  lac.  Cette  extension  du  canal  du 
lac  Michigan  au  lac  Érié  n’exigerait  ni  de  grands  ouvrages  d’art  ni  de  grands 
terrassements.  Parvenu  à la  frontière  de  l’État  d’Illinois  , on  continuerait , par 
la  rive  gauche  du  Calumet , jusqu’au  marécage  de  Sanganask  qu'on  traverserait. 
Après  un  parcours  de  43  kilom.,  formés  d’un  seul  bief  élevé  de  2m,!)0  au-dessus  du 
lac  Michigan,  on  rejoindrait  l’artère  de  l’Etat  d'Illinois,  à 38  j kilom.  au  midi  de 
Chicago. 


(1)  Ces  cotes  île  hauteur  extraites  du  rapport  de  l'ingénieur  en  chef,  du  S décembre  1837,  ne  s'accordent  pas  bien 
avec  celtes  que  nous  avons  indiquées  plus  haut  pour  les  différents  lacs  (I"  volume , page  38).  Le  bief  de  partage  du 
canal  de  la  Wabash  au  lac  Érié  est  à OS  " . 21  au-dessus  du  lac  Érié.  Ainsi  le  blet  de  partage  du  canal  de  Jonction  des 
deux  lacs  serait  h 98B',3S  au-dessus  du  même  lac.  Dès  lors  le  lac  Michigan  serait,  à O- ,(9  prés,  au  même  niveau  que 
le  lac  Érié,  au  lieu  d'èlrc  de  tr-,te  plus  élevé.  Il  serait  possible  que,  dans  les  études  de  1837.  on  eût  reconnu  la  nécessité 
d'un  ressaut  ou  d'une  conlrcpenle  pour  passer  de  South  Bend  dans  la  vallée  du  Kankakee , ce  qui  rendrait  compte 
du  désaccord  que  nous  signalons  ici  ; cependant  nous  n'avons  rien  trouvé  dans  les  documents  qui  pût  faire  soupçonner 
cette  circonstance;  le  rapport  de  l'année  précédente  semble  même  indiquer  le  contraire. 
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La  ligne  de  jonction  ainsi  tracée  entre  le  canal  du  lac  Érié  an  lac  Michigan  et  le 
canal  du  lac  Michigan  à l’Illinois  serait  longue  de  82  kilom. 

De  Chicago  à la  baie  de  la  Maumee,  dans  le  lac  Érié,  il  y aurait  environ 
483  kilom. 

En  1838,  l’État  d’Indiana  a commencé  les  travaux  au  bief  de  partage  de  l’Elkhart. 
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CHAPITRE  VIII. 

Chemins  de  fer  de  l'Ètat  d’indiana. 


Chemin  de  fer  de  Madison  à Lafayette. — Tracé  ; longueur;  pentes  ; plan  incliné,  â Madison  , sur  les  bords  de  l'Ohio. 
—Situation  des  travaux  à la  fia  de  1838.  — Distribution  des  pentes.  — Courbes.  — Ponts.  —Tranchée  profonde.  — 
Superstructure  et  fondation.  — Dépenses. 

Chemin  de  fer  de  Latcrenceburg  û Indianapolis.  — Concédé  à une  compagnie.  — Secours  de  lÉlat.  — Caractère  du 
pays  traversé. 

Chemin  de  fer  de  Jeffcrsoni'ilU  à Ntw-Albany.  — Étendue. 

Chemin  de  fer  de  Michigan  City  à South  Bend.  — Exécuté  sur  16  kilom.  — Lignes  auxquelles  il  doit  se  rattacher 


Chemin  de  fer  de  Madison  à Lafayette. 

Ce  chemin  de  Ter,  compris  dans  la  loi  de  1836,  avait  été  étudié  en  1833.  D'après  ces 
études,  le  tracé  par  Vernon,  Franklin,  Indianapolis,  Danville  et  Crawfordsville, 
avait  257  kilom.  11  occupait  presque  à angle  droit  une  multitude  de  petits  cours 
d’eau  et  de  rivières.  Dès  lors  il  devait  inévitablement  offrir  quelques  pentes  un  peu 
rapides , des  terrassements  assez  considérables , et  un  bon  nombre  de  ponts.  Les  ingé- 
nieurs avaient  cependant,  à force  de  recherches,  trouvé  le  moyen  de  ne  pas  dépasser 
la  pente  de  O01, 0067  par  mètre , et  meme,  h l’exception  de  deux  ou  trois  rampes  entre 
Indianapolis  et  Lafayette , celle  de  0™,0057.  Un  plan  incliné  était  indispensable,  à 
Madison , pour  se  rapprocher  du  niveau  de  l’Ohio. 

Ce  tracé  a été  adopté,  sauf  révision  des  détails,  et  on  s’est  mis  a l’ouvrage,  en  1837, 
entre  Madison  et  Yernon,  sur  42  ; kilom.  En  novembre  1838,  on  a livré  à la  circulation 
l'espace  de  27  ; kilom.  compris  entre  Madison  et  la  branche  du  Muskakituck  (affluent 
lui-méme  de  la  branche  orientale  du  White-River),  appelée  Graham's  Fork. 

On  l’exécute  à une  seule  voie  en  pratiquant  les  terrassements  pour  deux  voies. 

Entre  Madison  et  Vernon,  sur  les  35,670™  qui  composent  cet  intervalle , abstrac- 
tion faite  du  plan  incliné  et  des  abords , les  pentes  et  les  courbes  se  répartissent 
ainsi  ; 
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DEGRÉS  D'INCLINAISON  ET  DE  COVRBVRE  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  MA  DIS  ON 

A FERNON. 


11 

DEGRÉS  D’INCLINAISON. 

métrés. 

mètres. 

3.540 

Rampa  inelMa.  . . de  0-.0019  par  mètre  et  au-dessous 

(le  0®,0019  à 0", 0038 

— de  0-.0038  à 0*0037 * .* 

6,920 

— de  0“,O0S7  à 0-.0076 

11,390 

32,130  ! 

Total 

35,670 

DEGRÉS  DE  COURBURE. 

« 

30,382  ' 

Courbes  avec  un  rayon  de  1,717’“, 03  cl  au  dessus 

483 

— de  873“, 83  A 1,717», 63 

460 

— de  882®, 53  à 873®, 83.  . . 

1,448 

!» 

— de  349-, 53  A 382-, 35 

2,897 

5,288  j 

Total , . . , 

33,670  ! 

Le  plan  incliné  de  Madison  a 2,140m  de  long,  avec  une  pente  totale  de  125m,97  , soit 
de  5,90  pour  cent.  11  est  parfaitement  rectiligne. 

Les  ponts , construits  en  bois  sur  piles  et  culées  en  pierre , se  présentent  daus 
l’ordre  suivant , à partir  de  Madison  •• 


PONTS-FIAD  U CS  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  MADISON  A FERNON. 


RIVIÈRES  TRAVERSEES. 

SOMBRE  DES  TRAVEES. 

PORTÉE  DES  TRAVÉES. 

HAUTEUR  DSS  Pll.ES  (1). 

Middle  Fork 

2 

43»  ,73 

20», 44 

Big  Creek 

2 

43  ,73 

20  .13 

Graham’s  Fork 

3 

45  .73 

24  ,40 

Branche  méridionale  du  Muskakitock 

2 

45  ,73 

17  ,39 

Branche  septentrionale  du  Muskakituck.  . . . 

- 

2 

45,  75 

17  ,39 

' (1)  Les  piles  vont  jusqu'au  tablier.  Elles  sont  en  pierre  ébauchée,  c'est-A-dire  qu'on  n'a  taillèque  lesjoinls.  Les  ponts 
sont  dans  as  système  de  charpente  qui  porte  le  nom  du  charpentier  Burr.  Ce  sont  de  grands  arceaux  en  bois,  formes  de 
plusieurs  cours  de  pièces  et  renforcés  par  une  suite  de  montants , contre  lesquels  s'appuient  des  tirants  qui  composent 
avec  eu*  une  muraille  indépendante  el  stable-  11  y a ici  deux  arceaux  placés  l’un  au-dessus  de  l’autre. 
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Pour  sc  séparer  île  l’Ohio,  il  a fallu  pratiquer,  tout  près  de  Madison,  une  tranchée, 
heureusement  courte,  qui,  d’après  le  rapport  de  1837,  aurait  35"‘,0l>  de  profondeur. 

Entre  Madison  et  Vernon,  ce  chemin  repose  sur  un  sol  argileux;  dès  lors  il  était 
à craindre  qu’il  ne  fût  fortement  ébranlé  par  les  gelées.  Pour  parer  à ce  danger,  on 
avait  d'abord  songé  à asseoir  la  superstructure  sur  un  lit  de  pierre  menue,  placé  dans 
de  petits  fossés  creusés  au-dessous  de  chaque  ligne  de  rails;  par  motif  d’économie 
on  a préféré  un  autre  système.  Ou  a donné  pour  fondation  à la  superstructure  deux 
cours  de  madriers,  de  ü“',25  au  moins  d’équarrissage,  enterrés  chacun  sous  une  des 
deux  ligues  de  rails.  Par-dessus  les  madriers  sont  des  traverses  de  0I",152  sur  O1", 203  , 
espacées  de  0”,877  de  centre  à rentre,  fixées  aux  madriers  par  des  chevilles  d’acacia 
■pseudo-robinia  ( locus t ) de  O'" ,032  de  diamètre.  C’est  sur  les  traverses  qu’est  posé  le 
rail  qui  est  en  forme  de  II , c’est-à-dire  à base  épatée  , et  qui  pèse  22lll0!  ,32  par  mètre 
courant.  Ces  rails  s’assujettissent  au  moyen  de  chevilles  de  fer  enfoncées  dans  les 
traverses,  et  n’ont  de  chairs  qu’à  leurs  extrémités,  sans  compter  un  support  formé 
d’une  petite  plaque  en  fonte  qu’on  met  au  milieu  de  leur  longueur,  qui  est  de  5“',4!).  La 
voie  est  bordée  de  fossés  assez  profonds  pour  l’écoulement  des  eaux. 

Le  couronnement  du  chemin,  dans  les  remblais,  a 7“, 32 

La  superstructure  coûte  34,141  fr.  par  kilom. 

De  Madison  à Vernon  ce  chemin  a exigé  3,008,57 1 fr. , sans  compter  le  matériel  et  la 
machine  fixe  du  plan  incliné,  ou  par  kilom.  100,570  fr. 

A la  fin  de  1838,  les  travaux  étaient  en  activité  sur  8 kilom.  au  delà  de  Ver- 
non. 

chemin  de  fer  de  Lawrenceburff  à Indianapoli». 

D'après  les  études  de  1835,  ce  chemin,  qui  est  concédé  à une  compagnie,  devait 
avoir  151  kilom.  Il  a été  commencé.  Sur  la  somme  de  2,660,007  fr.  que  l'Étal  devait 
avancer  à la  compagnie,  il  avait  dû  se  procurer  par  l’emprunt,  au  commencement 
de  1840,  1,178,007  fr.  Particulièrement  dans  sa  dernière  moitié,  celle  qui  touche  à 
Indianapolis,  ce  chemin  coupe  une  suite  de  vallons  presque  à angle  droit,  tout 
comme  le  chemin  de  Madison  à Lafavelte. 

chemin  de  fer  de  Jeffereonville  à Ifew-Albeny. 

La  ligne  de  JelTersonville  à Crawfordsville , qui  en  ce  moment  s'exécute,  ne  sera 
décidément  rien  de  plus  qu’une  route  ordinaire.  Cependant  sur  une  petite  partie  de  la 
distance,  entre  JelTersonville  et  New-Albany,  latéralement  à l’Ohio  , on  a établi  un 
chemin  de  fer.  Son  développement  est  de  8 ; kilom. 

chemin  de  fer  de  Michigan  City  è South  Bend. 

Il  y a encore  dans  l'Indiana  un  commencement  do  chemin  de  fer,  de  Michigan  City  à 
Laporte  , sur  une  longueur  de  16  kilom.  De  là  il  doit  aller  à South  Beud  où  il  s’unira  à 

il.  32 
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un  chemin  de  fer  venant  de  l'État  de  Michigan  , dans  la  direction  de  l’est  à l’ouesi , 
qui  était  achevé  à la  fin  de  1838  , sur  48  kilom.  environ  , entre  Tolède  et  Tecumseh. 
De  South  Bend  , le  même  chemin  de  fer  est  destiné  à s’étendre  sur  le  sol  de  i'Indiana 
jusqu’à  Fort  Wayne,  d’où  on  le  prolongerait  plus  tard  jusqu’au  lac  Érié.  Ce  serait 
ainsi  une  ligne  à peu  près  parallèle  au  canal  de  jonction  du  lac  Michigan  au  lac  Érié. 
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Dépenses  de  l’ttat  d'indiana  pour  les  travaux  publics. 


L'Étal  dïndiana  a subvenu,  par  l’emprunt,  à ses  dépenses  pour  les  travaux  publics.  — Produit  de  la  vente  des  terres  ; 
distribution  des  deniers  fédéraux. — Dette  à la  fui  de  183».  — Ce  que  doK  devenir  cette  dette.  — Comment  l'État 
pourra  supporter  cette  charge.  — Quotité  de  l'impôt  relativement  au  revenu  , dans  1 Indiana  et  en  France.  — Papier- 
monnaie  émis  par  l'État 

Kccapitulation  des  voies  de  communication  perfectionnées  de  l'État. 


L'Étal  d’Indiaua  a subvenu  à «es  entreprises  à peu  près  uniquement  par  l'emprunt. 
La  vente  des  terres  concédées  par  le  Congrès  n’a  donné  que  des  produits  très-insuf- 
lisants,  qu’on  a conservés  pour  en  employer  le  revenu  au  service  des  intérêts  courants 
de  la  dette  publique;  au  commencement  de  1839,  ce  revenu  était  de  119,467  fr.  L'Etat 
avait  reçu  pour  sa  quote-part  dans  la  distribution  des  fonds  fédéraux  en  réserve , 
ordonnée  par  la  loi  du  23  juin  1836 , une  somme  de  4,588,024  fr.  Le  revenu  de  ce 
capital  figure  au  nombre  des  ressources  annuelles  de  l’État , qui  sont  réservées  au 
payement  des  intérêts  de  la  Dette  des  Travaux  Publics. 

A la  fin  de  1839  , l'État  avait  emprunté  53,674,667  fr.  savoir  : 


Pour  le  canal  de  la  Wabash  au  lac  Erié 9,210,667  fr. 

Pour  scs  autres  travaux 31 ,637,333 

Total  pour  les  travaux  de  l'Etal 40,848,000  fr. 

Poor  avance  à la  compagnie  du  chemin  de  fer  dlndianapolis  à 
Lawrenccburg.  1,178,667 

Total  des  emprunte  pour  las  Travaux  Publics.  48,026,667  fr 

En  outre  il  avait  emprunté  pour  la  banque  de  l'Etat 11,648,000 

Total  de  la  dette  de  l État 53,674,667  fr. 

Cette  dette  était  en  5 pour  cont. 


Mais  l'État  n’était  pas  encore  au  terme  de  ses  emprunts.  Consulté  par  la  législature  , 
l’ingénieur  en  chef  de  l’État  déclarait  , dans  un  rapport  du  14  janvier  1839,  que 
|K>ur  achever  les  travaux  votés,  il  faudrait  porter  la  Dette  des  Travaux  Publics  à 
1 12,000,000  fr. , h moins  d’une  baisse  dans  la  main-d’œuvre,  qui  alors  cuit  chère. 
Ilien  plus , pour  tenir  compte  de  l’entretien  des  lignes  avant  leur  entier  achèvement , 
il  estimait  cette  dette  probable  à 122,666,607  fr.  ; il  est  vrai  qu’elle  ne  devait  atteindre 
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ce  chiffre  qu’en  18.50,  époque  à laquelle,  selon  louie  apparence  , la  population , qui 
était  de  340,031  âmes  en  1830,  et  qui  s’est  trouvée  de  083,314  en  1840,  sera  montée 
à I million  au  moins,  et  où  la  richesse  de  l'État  se  sera  accrue  suivant  une  progres- 
sion plus  rapide  encore.  M.  Williams  montrait  d’ailleurs,  par  des  calculs  plausibles, 
qu’en  sus  du  produit  des  péages , et  d'autres  recettes  telles  que  le  revenu  des  sommes 
réalisées  successivement  par  la  vente  des  terres  publiques  et  le  bénéfice  de  la  banque 
de  l’État  dont  on  devait  augmenter  le  capital,  et  en  ayant  égard  au  développement  de 
la  population  et  de  la  propriété,  il  suffirait , pour  faire  face  aux  intérêts  de  la  dette, 
d'un  impôt  direct  représentant , dans  l’année  la  (dus  chargée  , 33  centimes  par  100  fr. 
de  capital  (I),  indépendamment,  bien  entendu,  de  ce  que  les  contribuables' au  raient  à 
payer  pour  les  diverses  parties  de  l’administration  publique.  Mais  on  sait  qu’en  Amé- 
rique les  taxes  nécessaires  pour  défrayer  le  gouvernement  de  l'État  et  pour  subvenir 
aux  besoins  des  comtés  et  des  communes  sont  généralement  limitées;  dans  l’Indiana 
elles  doivent  être  de  moins  de  15  centimes  par  100  fr.  de  capital.  En  1850,  d’après  les 
mêmes  calculs,  l'impôt  direct  spécial  des  travaux  publics  devait,  même  dans  une  hypo- 
thèse défavorable,  être  réduit  à 20  centimes  par  100  fr.  de  capital.  En  un  pays  tel  que 
l’Indiana,  où  la  terre  rend  à celui  qui  l'exploite  15  à 20  pour  cent  au  moins,  33  cen- 
times par  100  fr.  de  capital  correspondent  à peine  au  cinquantième  du  revenu,  et 
20  centimes  n’en  figurent  plus  que  le  soixante-quinzième  ou  le  centième.  En  supposant 
que  M.  Williams  se  soit  mépris,  et  que  l’impôt  total , tant  pour  les  travaux  publics  que 
pour  les  autres  besoins  de  l’État , doive  aller  dans  l'Indiana  jusqu’à  00  centimes  par 
100  fr.  de  capital,  ce  ne  serait  encore  que  le  vingt-cinquième  du  revenu.  D'ailleurs 
l’impôt  ne  resterait  à ce  taux  que  pendant  peu  d'années , puisque  d’une  part  le  revenu 
des  canaux  de  l’Étal,  cl  d'autre  part  la  matière  imposable  , iraient  toujours  croissant; 
et  comme , abstraction  faite  du  produit  des  douanes,  qui  est  versé  au  Trésor  fédéral  et 
qui  n’est  pas  lourd  (2) , il  n’existe  pas  dans  l’Indiana  de  taxes  indirectes , la  population 
supporterait  ce  régime,  sans  beaucoup  de  peine,  tant  qu’il  le  faudrait.  En  France 
l'impôt  foncier  est  le  plus  ordinairement  du  sixième  au  huitième  du  revenu  du  proprié- 
taire (3)  ; il  reste  à ce  degré  d’élévation  en  permanence , et  il  n’exclut  pas  une  rnulti- 
tude'dc  taxes  indirectes.  Ainsi  l’imprudence  qu’a  pu  commettre  l’État  d'indiana,  en 
entreprenant  simultanément  une  masse  extraordinaire  de  travaux , n’imposc  pas  aux 
citoyens  des  charges  sous  lesquelles  ils  doivent  ployer,  et  que  nous  puissions,  en  Eu- 
rope, qualifier  d’excessives. 

Pendant  la  crise  financière  qui,  au  moment  où  nous  traçons  ces  lignes,  n’a  pas  cessé 
de  sévir  aux  États-Unis,  et  qui  a tari,  pour  la  plupart  des  États  de  l’Union,  les  sources 


(!)  11  s’agit  île  l'évaluation  officielle  qui  a lieu  par  des  commissaires  choisis  à cet  effet , et  qui  est  toujours  nu-dessous 
de  la  valeur  réelle  , quoique  dan»  l’Indiana  elle  s en  rapproche  plus  que  dan»  d'autres  Étals  tels  que  celui  d'Ohio. 

(2)  Le  produit  des  douane»  américaine»  est  maintenant  d un  dollar  par  tète. 

(3;  Nous  parlons  ici  «lu  fermage  perçu  par  le  propriétaire  qui  n'est  pas  cultivateur.  Tour  lecultivatrur  propriétaire  . 
le  seul  qui  soit  comparable  réellement  au  ritojeu  de  l'Indiana,  la  portion  du  revenu  absorbée  par  l’impôt  serait  moindre/ 
mais  dans  tou»  les  cas  elle  serait  plus  forte  qu'en  Amérique. 
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du  crédit,  l'Étal  d'Indiana  a éprouvé  des  embarras  au  terme  desquels  il  n’est  pas  encore  ; 
mais  il  a imperturbablement  poursuivi  son  œuvre.  Il  s’est  acquitté  envers  les  entre- 
preneurs au  moyen  de  bons  du  T résor ( Z'reasury  noies).  A la  fin  de  1839  il  en  avait  émis 
pour  8 millions  de  fr.  ; c’étaient  des  billets  de  5 et  de  50  dollars,  remboursables,  les  uns 
après  un  an  , les  autres  après  deux  années,  et  assimilés  d’ailleurs  au  numéraire  pour 
l'acquittement  de  l’impôt.  Cet  expédient  est  contraire  à la  constitution  fédérale  qui  in- 
terdit aux  Etats  d’émettre  du  papier-monnaie;  mais  il  était  impérieusement  commandé 
par  les  circonstances.  Placé  dans  l’alternative  cruelle  de  faire  banqueroute  ou  de  laisser 
dormir  les  lois  pour  un  jour,  selon  l'expression  d'un  roi  de  Sparte,  la  législature 
d'Indiana  a choisi  le  dernier  parti,  à l’exemple  d’un  grand  nombre  des  Etals  confé- 
dérés, et  l’en  blâmer  serait  de  la  rigueur  la  plus  extrême. 

Indiquons  ici  le  développement  total  des  canaux  et  des  chemins  de  fer  achevés  ou 
en  cours  d’exécution  dans  l’Etat  d'Indiana  : 


CANAUX  ET  CHEMINS  DE  FER  DE  L'ÉTAT  D'INDIANA. 


CANAUX. 

kilom. 

kilom. 

' Partie  du  canal  de  la  \N  abash  au  lac  Eriè  (1) 

465  50 

' Cross  Cut  canal 

70  * 

| Canal  du  White  Water.  

103  > 

Extrémité  orientale  de  l'embranchement  de  Cincinnati  (3) 

• 50 

Canal  du  lac  Michigan  au  lac  Ériè  (4) 

270  50 

CHEMINS  DE  FEU. 

Chemin  de  fer  de  Madison  à Lafayctle 

257  50 

— de  Lawrcnccburg  à Indiannpolis 

151  - 

— de  ieffersonvilleâ  Ncw-Alb;mÿ 

8 50 

— de  Michigan  City  a South  Rond 

16  • 

433 

1,782 

I.a  superficie  de  l’Etat  d'Indinua  étant  de  945  myriam.  carrés 

et  sa  population,  d’a- 

(tj  La  longueur  totale  de  ce  canal  c>t  de  306  kilom.  ; pendant  140  | kilom,  il  est  dans  l'État  d'Ohio. 
(*;•  Abstraction  faite  du  versant  septentrional. 

(3]  Pendant  38  kilom.  ce  canal  est  dans  l'Étal  d'Ohio. 

(4}  En  ne  comptant  que  l'espace  de  Fort  Waync  à Michigan  Ci(> . 
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près  le  rerenseinent  de  1840,  de  683,314  âmes,  les  rapports  de  l’étendue  des  canaux 
et  des  chemins  de  fer  avec  la  superficie  et  la  population  de  l’État  sont  exprimés  par 
les  chiffres  suivants  : 

Catuutx.  Chemins  de  fer.  tOtjUX. 

Kilomètres  par  myriatnèlrc  carré.  . t ,43  0,t6  1,89 

— par  million  d'habitants.  1974  ■ 634  > 2608  » 
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canal  Michigan, 

oc 

Du  lac  Michigan  A l' Illinois. 


Heureuse  situation  «le  l'Élat  d'Illinois  entre  le  Mississipi  el  le  réseau  des  Grands  Lacs.  — Navigation  facile  de  la  rivière 
Illinois.  — Projet  du  canal  Michigin. — Donation  de  terres  par  le  Congrès.  — Dimensions  adoptées.  — Le  canal 
s alimente  du  lac.  — Tract-  ; disposition  du  terrain.  — Longueur  ; pente.  — l’onU  - canaux. — Rigoles. — Bassin* 
à Chicago , à Lockport , à La  Salle , à Oltowa.  — Terrassements  ; tranchées  daus  lo  roc.  — Situation  des  tra- 
vaux au  commencement  de  1841;  bon  parti  que  l'Élat  d'Hliuois  a tiré  des  terres  qui  lui  ont  ètè  données  par  le 
Congrès. 


L'État  d’Illinois  a clé  bien  autrement  privilégié  que  ceux  d’Ohio  et  d’Indiana , poul- 
ies communications  à ouvrir  entre  le  réseau  des  lacs  et  les  deux  grands  tleuves  du 
bassin  du  Mississipi.  A l'extrémité  du  lac  Michigan,  ainsi  qu’on  l’a  déjà  vu  (1"  vo- 
lume , pages  34  et  37) , le  contre-fort  des  Alleghanys,  qui  jusque-là  séparait  le  bassin 
du  Mississipi  de  celui  du  Saint-Laurent  et  des  lacs,  s'abaisse  au  point  de  disparaître. 
Entre  le  lac  et  la  rivière  des  Plaines,  allluent  de  l’Illinois,  qui  est  tributaire  lui-incme 
du  Mississipi,  s’étend  un  marécage  dont  les  eaux,  à l’époque  du  dégel,  se  partagent 
entre  les  deux  bassins,  si  bien  que  les  colons  français,  qui  les  premiers  apportèrent 
dans  ces  contrées  les  germes  de  la  civilisation  européenne , passaient  en  canot  d’écorce 
du  lac  Michigan  dans  l’Illinois,  sans  qu'il  y eût  de  portage  (1).  Fait  plus  important  en- 
core, l’Illinois  est  peu  éloigné  du  lac.  Sa  pente  est  très-douce;  dans  la  partie  supérieure 
de  son  cours,  il  u' offre  que  deux,  rapides,  l'un  à Marseille,  l’autre  au  débouché  du  Petit 
Vermillon;  encore  ne  sont- ils  gênants  qu'au  moment  des  basses  eaux;  et  ensuite  r 
c'est  un  des  fleuves  les  plus  commodément  navigables  qu’il  y ait  au  monde.  Les  bateaux 
à vapeur  le  remontent  régulièrement  jusqu’à  Pérou  {Petit),  qui  est  au  confluent  du 
Petit-Vermillon  et  un  peu  en  amont  de  La  Salle,  où  doit  se  terminer  le  canal  Michigan, 
Oltowa  où  il  reçoit  le  Fox. 

L'Etat  d’Illinois  s’occupait  du  canal  de  jonction  de  l'Illinois  au  lac  Michigan , dès 
le  temps  où  celui  d'Lndiana  préparait  la  jonction  de  la  Wabasb  au  lac  Érié.  H obtint 


(I)  Cot-à-dire  d'espace  pendant  lequel  il  falüH  aller  par  terre,  el  transporter  ainsi  les  objets  qu'ou  avait  avec  -oi 
|e  bateau  lui-même  (voir  le  \*‘  volume , page  129). 
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du  Congrès,  à litre  do  subvention,  une  concession  de  terres  aux  niâmes  conditions 
que  l'Ohio  et  l’indiana  ( page  223).  La  superficie  concédée  fut  de  1 15,096  hectares. 
Conformément  aux  ordres  de  la  législature , des  études  eurent  lieu  et  furent  répétées. 
Enfin  on  se  mit  à l'œuvre  en  1836. 

La  législature  d'Illinois  avait  compris  le  rôle  privilégié  que  son  canal  était  appelé  à 
remplir  parmi  les  autres  communications  américaines.  Elle  le  voulut  donc  sur  de 
belles  dimensions,  avec  des  ouvrages  d’art  construits  dans  un  système  aussi  perma- 
nent qu’il  se  pourrait.  Elle  poussa  la  précaution  jusqu'à  ordonner  que  , pour  son  ap- 
provisionnement  d’eau,  il  fût  à l’abri  du  mauvais  vouloir  possible  des  Etats  limitro- 
phes. Il  fut  résolu  qu’il  aurait  I8m,30  de  large  à la  ligne  d’eau,  10m,98  au  plafond 
et  1",83  (I  ) de  profondeur  (2),  avec  des  écluses  de  33"’, 55  sur  5m,49,  c’est-à-dire  sem- 
blables à celles  du  canal  Erié  agrandi , et  qu'il  tirerait  ses  eaux  du  lac  Michigan  lui- 
même,  quoiqu'il  dût  en  résulter  la  nécessité  d’ouvrir,  le  plus  souvent  dans  le  roc,  une 
tranchée  fort  longue  et  fort  coûteuse.  C'est  que,  pour  alimenter  un  bief  île  partngeenlre 
le  lac  et  la  rivière  des  Plaines,  afllueut  de  l'Illinois,  il  eût  fallu  s'adresser  au  Calumet 
(ou  Calumic),  que  l'Etat  d'imliana  aurait,  à la  rigueur,  la  faculté  de  détourner,  ou  à la 
rivière  des  Plaines  qui  eût  été  insuffisante,  ou  au  Fox  qu’on  n’eût  amené  que  diffi- 
cilement, à cause  d’une  crête  saillante  interposée  entre  l’emplacement  obligé  du 
bief  et  la  partie  supérieure  du  cours  du  Fox.  Par  suite  de  la  disposition  à laquelle  on 
s'est  arrêté,  le  canal  a son  bief  supérieur  constamment  au  fond  d'une  tranchée,  à 
partir  du  point  où  l’on  se  sépare  de  la  rivière  Chicago,  c’est-à-dire  pendant  46  ’ kilom. 
Cependant  la  saillie  du  terrain  au-dessus  du  lac  est  si  faible,  que  nulle  part  il  n'y  a 
eu  à creuser  de  plus  de’ 5"*, 70. 

Le  canal  part  de  la  rivière  Chicago,  qui  se  décharge  dans  le  lac  au  travers  de  la 
ville  du  même  nom  ; le  point  de  départ  est  à 8,9.'>0'"  de  la  jetée  placée  à l'embouchure 
du  Chicago.  De  là  il  se  dirige  vers  la  rivière  des  Plaines,  à peu  près  en  ligne  droite , 
par  une  tranchée  profonde  de  5m,19  à 5‘",79 , et  longue  de  12  kilom.,  pratiquée 
dans  une  argile  bleue  et  compacte , et  il  l'atteint  à Point  of  Oaks.  Une  fois  sur  ses 
bords,  il  la  suit  à gauche  toujours  dans  une  tranchée  de  la  même  profondeur.  Mais 
le  roc  apparaît  bientôt  dans  la  tranchée,  et  à mesure  qu’on  marche  vers  le  sud,  il  est 
plus  voisin  de  la  superficie;  à l’endroit  où  le  cours  d’eau  qui  sort  des  marais  de  Saga- 
nask  débouche  dans  la  rivière,  la  tranchée  est  de  5”, 34  dont  3m,66  dans  le  roc.  De  là 
jusqu'à  la  première  écluse,  le  roc  est  à jour.  En  conséquence,  le  canal,  gar- 


(1)  Celle  profondeur  a été  jugée  nécessaire  pour  garantir  la  hauteur  d'eau  de  au  moins,  tlrcrëlfre  j«r  In  lègisla- 
ture,  parce  que  les  vents  seuls  occasionnent , môme  indépendamment  de  toute  autre  cause . une  variation  de  dans 
le  niveau  du  lac;  on  a calculé  d'ailleurs  sur  la  moindre  hauteur  du  lac  , abstraction  faite  de  rinlluenco  passagère  des 
vents.  Ainsi , pendant  lunnèe  1838  , le  lac  ayant  été  à !m,02  au-dessus  de  son  niveau  le  plus  1ms,  ou  aurait  eu  habi- 
tuellement dans  le  canal  une  profondeur  d'eau  de  2'", 85. 

(2)  Voir,  pour  les  dimensions  comparées  des  di  vers  canaux  américains,  la  Planche  XII.  Lccanal  Michigan  se  rappr.whe 
beaucoup  de  celui  de  la  Chesapeake  i l'Ohio  au-dessous  de  Harpe»'»  Ferry  (ig.  30).  Pour  les  dimensions  des  canaux 
d'Europe  , voir  le  i#r  volume , paga  159  et  ICI. 
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dant  la  même  largeur  à la  surface,  a pu  recevoir  au  plafond  I4m,64  de  large  (1).  I)u 
port  de  Chicago  à Lorkport,  ou  se  trouve  la  première  écluse,  et  où  par  conséquent 
cesse  le  point  de  partage,  il  y a,  d’après  le  tracé  de  1836,  55,430m. 

Dans  cet  espace , le  canal  présente  de  beaux  alignements.  A Lockporl  sont  deux 
écluses  de  3™, 05  de  chute  chacune,  séparées  par  un  bief  d’environ  1,600“.  Depuis  la 
rivière  Chicago  jusqu’à  Lockporl , pendant  46, 480m,  le  canal  a une  pente  de  0n‘, 00019 
par  mètre.  Il  en  résulte  un  courant  assez  sensible,  et,  les  deux  écluses  de  Lorkport 
dominai  une  chute  totale  de  G”, 10,  on  espère  avoir  dans  cette  localité  la  disposition 
d'une  grande  force  motrice.  Autour  du  bassin  creusé  à Lockport  pourront  se  grouper 
les  établissements  où  l'on  en  tirera  parti. 

Au  delà  de  Lockport , le  canal  poursuit  son  cours  latéralement  à la  rivière  des 
Plaines  et  à l’Illinois , qui  n’est  autre  que  la  rivière  des  Plaines  elle-même  chan- 
geant de  nom  après  s’être  grossie  du  Kankakee.  Il  se  termine  à La  Salle,  ville  bâtie 
ou  pour  mieux  dire  projetée  au  pied  des  rapides  de  l’Illinois,  en  aval  du  confluent 
dn  Petit  Vermillon,  et  ainsi  appelée,  par  l'ordre  de  la  législature  d’Illinois,  en  l’hon- 
neur de  l'homme  courageux  qui  ouvrit  à la  civilisation  le  chemin  du  Mississipi.  De 
Lockport  à La  Salle,  il  y a 107, 960™  avec  une  pente  de  43™, 31  répartie  entre  15  écluses. 
Ainsi  sur  un  développement  total  de  154,440“,  depuis  la  rivière  Chicago,  pour  ne 
compter  que  le  canal  proprement  dit , la  pente  moyenne  par  kilom.  est  de  0“,28 

L’intervalle  moyen  correspondant  à une  écluse,  est  de  I0W“"  ,27. 

Sur  le  plateau  qui  borde  le  lac  Michigan , de  la  rivière  Chicago  à Lockport,  on  ne 
rencontre  qu’un  cours  d’eau  sans  importance , le  Big  llun , que  le  canal  traverse  dans 
son  lit.  En  aval  de  Lockport,  on  trouve  le.  Rock,  la  rivière  du  Page,  la  rivière  au 
Sable  , le  Nctlle  Creek  , 1e  Eox , le  Pecumsagan  et  le  Petit  Vermillon  , tous  aflluents  de 
gauche  de  la  rivière  des  Plaines  ou  de  l'Illinois.  On  a pris  le  parti  de  les  franchir 
au  moyen  de  ponts-canaux.  Mais  à Joliet,  à 5 kilom.  du  bief  de  partage,  on  a été 
contraint  de  mettre  la  navigation  dans  le  lit  de  la  rivière  des  Plaines , sur  un  es- 
pace de  1,200'".  Ce  bief  en  lit  de  rivière  est  compris  entre  deux  barrages  en  pierre 
de  taille.  On  descend  dans  la  rivière,  à l’aval  du  premier  barrage,  par  l’écluse 
n“  5;  le  second  est  placé  au  point  où  l'on  quitte  la  rivière  pour  entrer  en  dérivation. 
Près  de  la  moitié  de  la  pente  totale,  17™, 39  sur  43™, 31,  est  accumulée  sur  une  distance 
de  6 [ kilom.  à partir  du  bief  de  partage  : dans  cet  intervalle  est  compris  le  bief  en  lit 
de  rivière  de  Joliet.  Du  bief  de  partage  à Dresde,  sur  34  kilom.  , il  y a de  fortes  tran- 
chées et  quelques  autres  travaux  dignes  d’attention;  on  a eu  à lutter  contre  plusieurs 
diflicullés,  telles  que  des  resserrements  du  lit  de  la  rivière,  d’où  résultait  la  nécessité 
déplacer  le  canal  sur  les  flancs  inclinés  des  coteaux  qui  viennent  y plonger.  De  Dresde  à 
Marseille,  sur  35  j kilom.,  les  terrassements  et  les  tranchées  de  toute  nature  sont 
beaucoup  moins  considérables. 

Au-dessous  de  Marseille  se  présentent,  à Otlowa , le  pont-canal  du  Fox,  puis 


(D  Sa  «cl ion  est  alors  de  30»“'  , ailleurs  elle  u est  que  de  »• r*'  ,70. 
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«•lui  <lu  Pecumsagan,  et  celui  du  Petit  Vermillon  qui  a cinq  travées  de  10“ ,68  d'ou- 
verture. A Ottowa  le  canal  reçoit , par  une  rigole  creusée  sur  les  dimensions  ordi- 
naires des  canaux  de  New-  York  et  de  la  Pensylvanie  , inclinée  de  O™, 000047  , et 
longue  de  7,140™,  les  eaux  du  Fox,  qui  l’alimentent  jusqu'à  La  Salle.  Plus  haut,  une 
rigole  de  402“  y conduit  les  eaux  de  la  rivière  du  Page. 

A la  même  ville  d’Ottowa,  le  canal  se  lie  à la  rivière  Illinois.  La  différence  de  niveau 
entre  le  canal  et  la  rivière  étant  de  11™, 20  , l’eau  surabondante  amenée  du  Fox  par 
la  rigole  y créera  une  force  motrice  suflisanle  pour  40  paires  de  meules  de  I“,37 
de  diamètre. 

A l’extrémité  nord  de  la  ligne,  on  agrandit  un  bassin  nalurel  situé  à la  réunion 
des  deux  branches,  l'une  méridionale,  l’autre  septentrionale,  du  Chicago,  aux  portes 
de  la  ville  actuelle.  On  creuse  de  même  des  bassins  spacieux  à Lock  port , à La  Salle 
et  à Ottowa.  Celui  de  Lockport  est  double  ; ce  sont  deux  nappes  d'eau  séparées  parune 
écluse  de  3™, 81  de  chute.  La  nappe  supérieure  est  destinée  aux  bateaux  du  canal;  le 
bassin  inférieur  est  uni  à l'Illinois  par  une  dérivation  de  36“,C0  de  large  et  de  1™,83  de 
profondeur,  qui  doit  y conduire  les  bateaux  à vapeur  de  la  rivière.  A La  Salle  il  y 
aura  de  même  deux  bassins;  celui  d'amont,  réservé  aux  bateaux  du  canal,  sera 
entre  les  deux  dernières  écluses , n°  14  et  11“  15.  En  amont  de  l'écluse  n°  14  jus- 
qu'au Pelit  Vermillon,  sur  une  distance  d'environ  1,000'“,  le  canal  aura  au  moins 
27“', 45  de  large.  Le  second  bassin,  destiné  aux  bateaux  à vapeur,  aura  2 j hectares  de 
superficie.  11  sera  immédiatement  au-dessous  de  l'écluse  n°  15.  De  ce  bassin  à l’Illi- 
nois il  y aura  une  dérivation  large  de  48™,80  à la  ligne  d’eau  , de  30”, 50  au  plafond,  et 
profonde  de  1™,83à  l'éliage. 

La  rivière  Chicago,  depuis  le  point  où  le  canal  y débouche  jusqu’au  lac,  exigera 
très-peu  de  travaux.  C'est  un  chenal  sans  pente  et  sans  courant,  excepté  dans  lescrues. 
Le  courant  y aura  désormais,  en  temps  ordinaire,  une  direction  qu’on  pourrait  quali- 
lier  d'ascendante,  car  c'est  par  là  qu’arrivera  du  lac  au  canal  l'eau  alimentaire.  Cette 
distance  de  8,950™  ne  figurait  au  devis  de  1836  que  pour  la  modique  somme  de  88,351  fr. 
Ce  devis  cependant,  parune  exception  peu  commune,  semble  de  nature  à dépasser 
la  dépense  effective  plutôt  qu’à  être  dépassé  par  elle.  Il  s'élevait  à 45,075,672  fr. 

Ce  qui , déduction  faite  des  88,351  fr.  affectés  à la  rivière  Chicago,  laissait,  pour 
154,440™  de  canal , 45,887,321  fr. 

Ou  par  kilorn.  207,121  fr. 

Dans  ce  devis,  les  terrassements  proprement  dits,  portés  à 12,787,706  fr.  pour 
0,440,720“- dont  3,89 1 .315™- ““  en  déblais  et  2,549,405.'" •'wl>  en  remblais,  étaient 
comptés,  les  déblais  pour  7,882,732  fr.  et  les  remblais  pour  4,891,449  fr.,  soit  en  tout 
pour  12,774,181  fr.  Les  tranchées  dans  le  roc,  représentant  2,488,010™  c“k-,  étaient  éva- 
luées à 26,622,863  fr.  ; le  bief  de  partage  y figurait  pour  2,349,443“  c"k  estimés  à 
25,405,498  fr.,  ou  moyennement  à 10  fr.  80  c.  par  mètre  culte.  En  fait , les  tranchées 
dans  le  roc  massif  coûtaient  moyennement,  en  1838,  17  fr.  81  le  mètre  cube , et  on 
pensait  alors  que  les  deux  tiers  du  travail  dans  le  roc  seraient  dans  ce  cas;  les 
tranchées  dans  le  roc  fendillé  étaient  payées  sur  le  pied  de  10  fr.  83  le  mètre  cube. 
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Ces  prix  étaient  supérieurs  à ceux  <Ies  devis,  mais  en  revanche  il  y avait  eu  un  peu  de 
rabais  sur  les  terrassements  (I). 

Au  commencement  de  1841,  le  canal  était  à moitié  terminé.  Les  Commissaires 
portaient  alors  l'ouvrage  effectué  à 21,722,923  fr.  Ils  calculaient  qu’il  faudrait  encore 
23,500, 29G  fr.  irais  les  travaux  étaient  suspendus;  financièrement,  l'État  d’Illinois 
était  en  complète  déroute,  pour  avoir  ajouté  au  canal  Michigan  d'autres  entreprises 
tout  à fait  au-dessus  de  ses  forces. 

Cet  Étal  avait  tiré  un  parti  fort  avantageux  des  terres  concédées  par  le  gouver- 
nement fédéral , en  faveur  du  canal  Michigan.  11  avait  tracé  des  plans  de  villes  sur 
quelques  points  judicieusement  choisis  de  la  ligne  , tels  que  Lockport  et  La  Salle,  et 
des  spéculateurs,  sentant  l'avenir  réservé  au  canal,  avaient  acquis  des  lots  (2)  île 
ces  villes  futures,  à des  prix  élevés.  D’après  un  rapport  du  Trésorier  du  canal,  daté 
du  3 décembre  1838,  on  avait  vendu  alors  des  terrains  pour  7,537,595  fr.,  indépen- 
damment de  ventes  montant  à 4,519,844  fr.,  qui  avaient  été  annulées  parce  que  les 
acheteurs  n’avaient  pu  tenir  leurs  engagements.  Au  commencement  de  1841,  on 
évaluait  à plusieurs  millions  de  dollars  les  terres  qui  restaient  encore  à l’État.  Il  n’en 
avait  été  vendu  que  5,072  hectares. 


(!)  On  les  avait  évalués  en  moyenne  par  mètre  cube  •• 

En  iranebte.  En  remblai. 

Pour  le  bief  de  partage , à.  i 2^,33  3,r,!2 

Kl  dans  les  deuu : autre*  divisions  du  canal , à tfr  ,63  et  i,r  ,67  2*r  ,01  et  lfr  ,7tt 

(2)  C’est  le  nom  qu'on  donne  en  Amérique  a un  emplacement  de  maison.  L'n  lot  a ordinairement  7", 63  de  façade  sur  la 
rue  et  30m,B0  à 38",  13  de  profondeur. 


Digitized  by  Google 


260 


TROISIEME  PARTIE.  SECTION  I.  CHAPITRE  XI. 


CHAPITRE  XI. 


cbemiiM  de  fer  de  l'État  dTlUnoie. 


Situation  des  esprits  en  1836.  — Prétention  de  toutes  les  localités  à avoir  des  canaux  ou  des  chemins  de  fer.  — Loi  du 
27  février  1837,  qui  ordonne  l'evèeulion  d'un  reseau  de  chemins  de  fer.  — Amélioration  des  rivières  votée  en  même 
temps.  — Spéculation  commandée  aux  Commissaires  des  Travaox  Publics.  — Description  du  réseau.  — Somme 
allouée  aux  comtés  privés  de  canaux  et  de  chemins  de  fer.  — Total  des  allocations.  — Développement  du  réseau.  — 
Mode  d'exécution  ; éparpillement  des  ateliers.  — Situation  difficile  de  l'État  à la  fin  de  1810. 


Le  canal  Michigan  était  une  entreprise  assez  vaste  pour  que  l’État  d’Illinois,  bien 
inspiré,  y appliquât  exclusivement  tous  ses  efforts,  toutes  ses  ressources  et  tout  son 
crédit.  Il  devait  cotlter  plus  que  le  canal  Érié.  Pour  un  jeune  État  dont  la  population 
s élevait  alorsà  300,000  antes  environ,  et  par  conséquent  était  au-dessous  de  la  moyenne 
d'un  de  nos  départements,  n’élait-ce  pas  assez,  provisoirement  au  moins,  d'un  travail 
qui  exigeait  40  ou  45  millions?  mais  la  sagesse  ne  prévalut  pasdans  les  conseils  de  l'État. 
En  1836,  dans  1 Union  tout  entière,  la  spéculation  était  poussée  jusqu’au  délire.  Dé- 
barrassées de  la  surveillance  incommode  de  la  Banque  des  Élats-Unis,  alors  condamnée 
a périr,  les  banques  locales  favorisaient  les  déréglements  de  l’esprit  d’entreprise,  au 
lieu  de  le  contenir  et  de  le  guider.  II  semblait  qu’il  n’y  eut  qu’à  frapper  du  pied  la  terre 
pour  en  faire  sortir  des  millions,  ainsi  que  des  ouvriers  qui  missent  les  millions  en  œu- 
vre. Chaque  comté,  chaque  ville,  chaque  village  voulait  son  canal  et  surtout  son  che- 
min de  fer,  et  se  croyait  fondé  à l’obtenir  sans  délai.  Tous  les  points  de  chaque  État 
se  supposaient  un  droit  égal  à des  artères  de  communication  perfectionnées.  Dans  les 
assemblées  législatives,  chaque  représentant  se  refusait  à voler  les  lois  de  travaux  pu- 
blics qui  ne  faisaient  pas  à ses  constituants  une  part  ample.  On  a vu  comment  cette  im- 
patience universelle , cette  exigence  des  localités  et  de  leurs  mandataires , celte 
théorie  malcntendue  d’une  répartition  égale,  s’étaient  manifestées  dans  l’État  d’In- 
diana.  Antérieurement  la  Pensylvanie  en  avait  offert  un  fâcheux  exemple.  Mais  nulle 
part  ces  prétentions  outrées  et  ces  illusions  déplorables  ne  se  sont  montrées  sur  la 
même  échelle  que  dans  l’Illinois. 

Le  27  février  1837,  la  législature  ordonna  l’exécution  simultanée  d’un  réseau  de  che- 
mins de  1er  destiné  a couvrir  la  surface  entière  de  EÉtat.  On  sait  que  la  superficie  de 
I Illinois  est  de  plus  du  quart  de  celle  de  la  France  (I"  volume , page  6 ).  Elle  y joignit 
même  I amélioration  des  principaux  cours  d’eau  : de  l’Illinois  où  il  y avait  à faire  dis- 
paraitre  quelques  obstacles  qui  gênaient  les  bateaux  à vapeur;  du  Rock-Rivcr  et  du 
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Raskaskia,  affluents  du  Mississipi,  situés  l’un  à droite,  l'autre  à gauche  de  l’Illinois,  et 
coulant  comme  lui  du  Ni.-E.  au  S.-O.;  de  laNYabash,  tributaire  de  l’Ohio,  qui  est  dirigée 
à peu  près  de  même,  et  de  la  Petite  Wabasli , son  affluent  de  droite.  Comme  si  ce 
n'eût  été  encore  assez,  elle  vota  en  même  temps  une  allocation  de  1,333,333  fr.  à la 
grande  route  qui  traverse,  de  l’orient  à l’occident,  la  partie  méridionale  de  l'Etat, 
de  Yinrennes  (Indiana)  sur  la  \\  abash  , à Saint-Louis  ( Missouri  ) sur  le  Mississipi. 

Parmi  les  articles  de  cette  loi , il  en  est  un  oit  s’est  particulièrement  révélé 
l’esprit  aventureux  qui  la  dicta  ; c’est  l’article  31  qui  permet  et  ordonne  aux  Commis- 
saires des  Travaux  Publics  d’acheter,  pour  le  compte  de  l’État,  les  terres  pu- 
bliques (propriétés  du  gouvernement  fédéral),  à la  distance  de  8,045m  au  plus  du  tracé 
probable  des  diverses  voies  de  communication  décrétées  par  l'État,  toutes  les  fois  que 
deux  des  membres  du  Comité  (le  nombre  total  des  membres  étant  de  sept)  les  juge- 
raient avantageusement  situées,  de  bonne  qualité,  et  de  nature  à hausser  de  prix  par  le 
fait  de  l'exécution  de  ces  voies  de  communication. 

l.e  sol  de  l’Illinois  est  naturellement  assez  bien  aplani  pour  qu'il  soit  possible  d'y 
tracer  des  chemins  de  fer  dans  toutes  les  directions  indistinctement.  11  fut  donc  décidé 
que  chacune  des  localités  un  peu  notables  aurait  son  chemin  de  fer.  On  poussa  le  luxe 
jusqu'à,  voter  des  tronçons  de  chemin  de  fer  latéraux  au  Mississipi,  là  où  le  fleuve  est  le 
plus  aisément  praticable  pour  les  bateaux  à vapeur.  De  ce  nombre  fut  celui  de  Galena  à 
Savannah,  petites  villes  entre  lesquelles  des  bateaux  à vapeur  vont  et  viennent,  avec  la 
plus  grande  facilité , dans  un  délai  de  deux  ou  trois  heures.  Et  pour  donner  une  idée  de 
la  légèreté  avec  laquelle  l’État  d'Illinois  procéda  à la  réalisation  de  ces  plans  inspirés  par 
la  présomption,  il  suffit  de  dire  que  le  chemin  deCalena  à Savannah  est  l’une  des  lignes 
du  réseau  par  lesquelles  les  travaux  commencèrent.  Il  y avait  loin  de  là  aux  sages  dé- 
buts des  Étals  de  New-York  ou  d'Ohio;  mais  aussi  quelle  différence  dans  les  résultats? 

La  loi  statua  que  le  réseau  se  composerait  d'une  ligne  principale  traversant  l’Etat 
dans  sa  plus  grande  dimensiou,  de  Galena  sur  le  Fever-River,  tout  près  du  Mis- 
sissipi, jusqu’au  confluent  de  l’Ohio  et  du  Mississipi,  où  il  fut  résolu  que  s’élève- 
rait une  métropole  à laquelle,  en  attendant  qu’on  la  bâtit,  fut  assigné  le  nom  pompeux 
du  Gaire  ( Caiio).  De  Galena  , le  chemin  de  fer  devait  se  diriger  latéralement  au  Missis- 
sipi sur  Savannah , et  do  là  aller  à cette  cité  qui  n'existait  pas,  par  Dixonville,  La  Salle, 
Rloomington,  Decatur,  Shelbyville  et  Vandalia. 

Sur  cette  ligne  centrale  ( Central  radroad  ) , tracée  du  nord  au  midi,  par  le  milieu 
de  l’État,  devaient  s’embrancher  des  rameaux  dirigés  vers  l’est  et  vers  l’ouest. 
Ces  embranchements  se  seraient  présentés  dans  l'ordre  suivant,  en  commençant  par  le 
nord  : 

I"  A Rloomington,  un  chemin  de  fer  allant  à l’ouest,  par  Maekinaw,  traverser  l'Illi- 
nois à Peoria , et  se  rendant  de  là  à Varsovie  ( IVarsaw ),  sur  le  Mississipi,  par  Canton, 
Macomb  et  Carthage  ; de  Maekinaw  devait  partir  uue  ramification  destinée  à rejoindre 
l’Illinois  à Pékin,  par  Tremont. 

2°  A Decatur,  un  chemin  de  fer  atteignant,  à l’ouest,  le  Mississipi  à Quincy,  par 
Springlield  (sur  le  Sangnmon),  Jacksonville,  Meridosia,  Sterling,  Clayton  et  Columhus, 
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et  gagnant,  à l’est,  les  abords  de  la  Wabash  dans  la  direction  de  Lafayette  (hidiana),  par 
Sydney  et  Dauville. 

3“  A Sludbyville,  un  chemin  de  fer,  dirigé,  du  côté  de  l’ouest,  sur  Alton,  ville  bâtie  au 
bord  du  Mississipi,  proche  du  confluent  du  Missouri,  par  Hillsboro,  et,  du  côté  de  l'est, 
sur  Terre-Haute  ( India  lia),  par  Charleston  et  Paris. 

4“  l'ne  ligne  rejoignant  aussi  Alton,  à l’ouest,  par  Carlisle  et  Edwardsville,  et  abou- 
tissant, à l'est,  à Mou  nt  Carmel  sur  la  Wabash  par  Salem,  Fairfield  et  Albion. 

S”  Une  ligne  remontant  au  nord-ouest  vers  Alton  encore,  par  Pincknevville , Nasli- 
ville  et  Lebanon , de  manière  à se  lier  à la  précédente  à Edwardsville,  et,  à l’est,  mar- 
chant par  Eraukfort  et  Equality,  sur  Sbawneetown , localité  importante  située  sur 
l’Ohio,  un  peu  au-dessous  du  conllucntdc  la  Wabash.  De  Lebanon  un  rameau,  dirigé  du 
IN.-E.  au  S.-Ü.,  fût  allé  d’une  part  à Belleville,  et  se  fût  soudé  d'autre  part  à 
l 'embranchement  précédent  entre  Carlisle  et  Edwardsville. 

Enlin,  pour  que  le  principe  d’égale  répartition  fût  plus  mathématiquement  observé, 
une  somme  de  200,000  «loi I.  dut  être  distribuée  aux  comtés  qui  n’avaient  ni  ca- 
naux ni  chemins  de  fer,  pour  être  par  eux  consacrée  à des  routes , ponts  et  autres 
ouvrages. 

La  somme  ainsi  allouée  aux  travaux  publics,  indépendamment  du  canal  Mi- 
chigan qui  continua  à être  administré  séparément,  fut  de  54,666,007,  savoir  : 


Amêtiiintinn  du  Rnck-Rivcr 533,333  fr. 

— île  l'Illinois 533,333 

— ilu  haskaskia 360,667 

— do  la  Wabash 533,333 

— de  la  IVlile  Wabash 260,667 

Chemin  de  for  Central 18,666,667 

t“  embranchement  ; do  bloomington  5 Warsaw,  avec  ra- 
mification de  Markinaw  à l’ekio.  . 5,600,000 

2‘  embranchement , de  Quiucj  vers  Lafayette  ( Indiana  ), 

coupant  le  Central  Railrnad  à Decalur 9,866,667 

3'  embranchement  ; d'Alton  vers  Terre-Haute  Indiana), 
coupant  le  Central  Railroad  pn's  de  Shelbyville.  . . . 6,666,667 

V et  5*  embranchements  i d'Alton  à Mnunt  Carmel  et  à 


Shawneetown,  le  dernier  ayant  une  ramification  de  Bel- 


leviile  au  4*  embranchement  par  Lcbanua 9,333,333 

Route  de  4 incennes  à Saint-Louis 4,333,333 

Allocation  eu  faveur  des  comtés  privés  de  canaux  et  de 
chemins  de  fer 1 ,066,667 

Total 54,666,667  fr. 


Les  Commissaires  du  Fonds  des  Travaux  Publics,  institués  par  la  loi  à côté  de  ceux 
des  Travaux  Publics,  d'après  le  système  suivi  dans  l’Etat  de  New-York  d’abord  et  dans 
les  autres  États  ensuite,  eurent  la  faculté  de  contracter  des  emprunts  au  taux  maxi- 
mum de  6 pour  cent,  jusqu’à  concurrence  de  42,666,667  fr.  ilépétons  que  sur  eetto 
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somme  rien  n’était  destiné  au  canal  Michigan.  Celui-ci  heureusement  restait  à part, 
arec  ses  voies  et  moyens  particuliers.  La  somme  de  42,6Gt>,<>07  fr.  était  au  surplus 
fort  insuffisante  pour  l'ensemble  des  autres  travaux;  ce  n’était  qu’un  fort  à-compte. 

On  entendait  exécuter  ces  chemins  de  fer  à une  seule  voie,  avec  toute  l’économie 
possible  en  une  région  où  le  sol  était  généralement  très-favorable,  mais  où  l’on  devait 
avoir  à payer  les  terrassiers  sur  le  pied  de  90  fr.  à 10C  fr.  <>7  c.  (18  à 20  doll.)  par  mois, 
sans  compter  la  nourriturè  évaluée  à 8 fr.  par  semaine;  la  journée  d'un  bon  taillcurde 
pierre  était  de  10  fr.  (I). 

La  longueur  des  divers  chemins  de  fer  votés  par  la  législature  et  le  montant  de  la 
dépense  probable,  d'après  le  devis  des  ingénieurs  de  l’Etat,  sont  indiqués  dans  le 
tableau  suivant  : 


RÉSEAU  DE  CHEMINS  DE  FER 
entrepris  par  l'État  <f  Illinois. 


DÉSIGNATION  DE!»  LIGNES. 

LONGUEUR. 

DEPENSE  ESTIMATIVE 
par  kilomètre. 

TOTAL. 

Allant. 

fr 

fr. 

i CAemtn  de  fer  Central 

736  • 

27,598 

20,315.440 

1"  embranchement.  De  Bloomington  à Warsaw,  avec 

ramification  de  Mackinaw  à Pékin 

273  • 

. 

8,518,432 

2e  embranchement.  DeQniocy  vers  Lafayettc  {Imliana 

377  50 

27,843 

10.540.453 

1 3r  embranchement.  D'Alton  vers  Terre-Haute  (Indiana). 

229  50 

• 

8,063,776  ’ 

4e  et  5*  embranchements-  D'Alton  à Mou  ni  Carmel  et  à 

• 

Shanneetown 

473  • 

27,180 

12,857,600 

Humification  de  BeUèville  an  4*  embranchement , par 

Lebanon 

38  - 

23,203 

877,333 

Total  poür  le  remuai?.  ........ 

kilom. 
' 2,127  • 

fr. 

61,173,034 

Cédant  à l’intempérance  d’égalité  qui  avait  dicté  la  loi  du  27  février  1837,  les  Com- 
missaires des  Travaux  Publics  entamèrent  simultanément  toutes  les  parties  du  réseau. 
Iles  le  commencement  de  1838,  ils  avaient  mis  en  adjudication  428  kilom.  de  chemins 
de  fer,  en  quinze  tronçons  de  10,  19  ; , 24  et  32  kilom.  au  plus  ; un  seul  dépassait  cette 
limite,  c’était  celui  de  Spriuglield  à la  rivière  Illinois,  long  de  103  kilom. 

Pendant  la  session  suivante  (1838),  afin  de  mieux  égaliser  encore  les  avan- 
tages entre  toutes  les  parties  de  l’Etat , on  ajouta  au  réseau  quelques  petites 
lignes. 


(<  ; Les  salaires  rapporté»  ici  sont  ceux  de  IB3S.  On  compte  dans  le  mois  28  jours  do  tr.ivail. 
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Dans  l'ardeur  de  leur  zèle,  les  Commissaires  des  Travaux  Publics , élendant  leur 
sollicitude  aux  Étals  limitrophes , s'adressaient  à la  législature  d’Indiana,  pour  ob- 
tenir qu’elle  pourvût  à rétablissement  de  divers  chemins  de  fer  se  rattachant  au  ré- 
seau d’Illinois,  et  ils  lui  recommandaient  ainsi  : Une  ligne  partant  de  la  rive  gauche  de 
la  AVabash,  vis-à-vis  de  Mount  Carmel,  pour  aboutira  Ncw-Albany  sur  l’Ohio;  une  autre 
venant  de  Lafayelle  ou  d’un  autre  point  du  canal  de  la  Wabash  au  lac  Érié , se  souder 
au  deuxième  embranchement  ; une  troisième  de  Terre-Haute  à la  frontière,  de  ma- 
nière à rencontrer  le  3e  embranchement. 

Au  commencement  de  1810,  on  admettait  que  l’ensemble  des  travaux  volés  coule- 
rait 1 13,847,701  fr.,  et  il  y a lieu  de  penser  que  la  dépense  effective  eût  été,  en  fin  de 
compte,  beaucoup  plus  considérable  encore.  La  population  de  l'État  n’était  alors  que 
de  445,575  âmes,  c’est-à-dire  de  moins  des  deux  tiers  de  celle  d’Indiana.  Le  déve- 
loppement des  chemins  de  fer  qu’il  entreprenait,  représentait,  par  million  d’habi- 
tants, 4,774  kilom.,  c’est-à-dire  le  double  du  développement  total  des  canaux  et  des 
chemins  de  fer  dont  l’entreprise  a épuisé  l'Étal  de  Pensylvanie,  proportionnellement 
beaucoup  plus  riche  ( 1"  volume,  page  542). 

On  conçoit  quelle  devait  être  la  conclusion  de  cette  sorte  d’échauffourée.  La  crise  finan- 
cière étant  survenue,  les  capitalistes,  qui  d’abord  s'étaient  montrés  faciles  à avancer 
des  fonds  à l’État  d'Illinois,  se  refusèrent  à souscrire  de  nouveaux  emprunts.  A la  fin  de 
1839,  il  fallut  abandonner  tous  les  travaux  commencés  en  vertu  de  la  loi  de  février  1837. 
La  loi  elle-même  a dû  être  rapportée.  Cependant  5U0  kilom.  environ  de  chemins  de  fer 
étaient  en  cours  d'exécution.  Des  rails  en  fer  et  des  bois,  matériaux  plus  périssables, 
étaient  achetés.  Selon  un  message  du  Gouverneur,  daté  de  décembre  1840,  l'Étal  s’était 
endetté,  pour  les  ouvrages  compris  dans  ki  loi  de  1837,  de  2H,5tH>,GG7  fr.,  indépendam- 
ment de  21,000,007  fr.  empruntés  pour  le  canal  Michigan,  de  14,213,333  fr.  consacrés 
à former  le  capital  de  la  Banque  de  l'Étal,  qui  d’ailleurs  était  productive  et  de  divers 
autres  engagements  portant  le  capital  de  la  dette  effective  de  l'Étal  à 05,104,972  fr. 
Le  service  des  intérêts  annuels  exigeait  3,900,298  fr. , et  il  semblait  que,  de  cette 
somme , ce  qui  avait  été  consacré  aux  ligues  votées  en  1 837,  dût  être  considéré  comme 
perdu  sans  retour.  Le  canal  Michigan  lui-même  était  suspendu. 

Pour  s'acquitter  envers  les  entrepreneurs,  l’État,  ne  trouvant  pas  de  préteurs,  avait 
émis  des  titres  appelés  scrip,  qui  avaient  éprouvé  aussitôt  une  forte  dépréciation.  Bientôt 
ilsevit  menacé  de  la  banqueroute.  Il  fallait  payer  des  intérêts  au  1er  janvier  1841, et  le 
trésor  était  vide.  Pour  garantir  l’État  d’un  pareil  affront,  le  Gouverneur  aux  abois  a 
convoqué  extraordinairement  la  législature,  en  décembre  1810,  en  faisant,  dans  les 
termes  les  plus  énergiques,  un  appel  aux  sentiments  d’honneur  de  la  population  et  de 
ses  représentants.  Certains  passages  du  message,  concernant  des  titres  antérieurement 
délivrés,  étaient  cependant  de  nature  à inspirer  aux  capitalistes  de  l’inquiétude  et  de  la 
méfiance. 

C’est  une  justice  à rendre  à la  législature  et  à la  population  de  l’Illinois,  que  si  elles 
s’étaient  montrées  téméraires  dans  leurs  entreprises,  elles  n’ont  pas  reculé  quand  est 
venu  le  moment  de  payer  les  frais  de  celte  malheureuse  campagne. 
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A en  juger,  en  effet , par  les  voles  de  la  législature  pendant  la  session  ouverte  dans  les 
derniers  jours  de  1840,  le  peuple  de  l’Illinois  subit  résolument  les  conséquences  de 
ses  fautes.  Rien  n’a  été  négligé  pour  assurer  le  service  de  la  dette.  L'impôt  a 
été  augmenté  de  50  pour  cent.  Diverses  mesures,  relatives  à la  banque  d’Étal  et  à 
la  banque  d'Illinois,  ont  été  prises  pour  ajouter  aux  recettes  publiques.  La  vente 
des  terres  concédées  au  profit  du  caual  .Michigan  a été  ordonnée  pour  couvrir  les  in- 
térêts de  la  dette  spéciale  à ce  canal.  Enfin,  pour  dernière  ressource,  les  Commissaires 
du  fonds  des  Travaux  Publics  sont  autorisés  à négocier  à tout  prix,  en  cas  de  besoin, 
des  titres  de  rente. 

La  baisse  des  fonds  publics  de  l'État  d'Illinois  avait  été  énorme;  au  commen- 
cement de  1841,  son  0 pour  cent  était  tombé  à 48.  Il  faut  dire  pourtant  que  cette 
dépréciation  n’était  pas  particulière  à l'État  d'Illinois.  Tous  les  autres  États,  sans  ex- 
ception , avaient  partagé  à des  degrés  divers  sa  mauvaise  fortune.  Ainsi,  à la  même 
époque  (1),  le  5 pour  cent  de  l’indiana  était  coté  à 53,  le  (i  pour  cent  de  l'Arkansas  à 70, 
le  6 pour  cent  de  l'Ohio  à 90,  le  5 pour  cent  de  la  Pcnsylvanic  à 80,  et  le  5 pour  cent 
du  florissant  État  de  New-York  , de  l’ Élul-Empirc  lui-même,  à 83.  C’est  que  les  capi- 
talistes européens,  dont  le  coffre-fort  fournit  directement  ou  indirectement  à tous  les 
emprunts  des  Étals  de  lT'nion , avaient  été  effrayés  de  la  masse  extraordinaire  des 
titres  jetés  subitement  sur  le  marché  par  les  filais  ou  parles  compagnies  de  l’Amé- 
rique du  Nord.  Indépendamment  même  de  toute  panique , l'offre  des  litres  de 
rente  étant  hors  de  proportion  avec  celle  des  capitaux,  ces  litres  avaient  dd  se 
déprécier. 

Il  y a lieu  de  penser  que,  lorsque  l’ordre  financier  sera  restauré  aux  États-Unis,  une 
portion  des  travaux  volés  en  1837  sera  successivement  reprise.  Le  chemin  de  fer  de 
Springfield  à l'Illinois,  qui  est  déjà  fort  avancé  et  dont  même  une  partie  est  livrée 
.à  la  circulation  , sera  sans  doute  achevé  aussitôt  que  l’État  pourra  disposer  de  quel- 
ques fonds. 


0)  Rapporta  l'Assemblée  (deuxième  Chambre;  Je  r Liai  de  New-York,  par  M.  Ilollev.au  nom  du  comité  des  voit» 
et  moyens,  en  date  du  24  avril  184 1. 
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CHAPITRE  XII. 


canal  du  Bock-aiver  au  lac  Michigan. 


Navigation  naturelle  du  Rock-Hiver.  — Canal  projeté  du  Rock-River  à la  Milwakie.  — Han  de  M.  Lapham.  — Han 
postérieur  du  eapilatneCratn.  — Amèliirratiou  du  Rock-River  au-dessous  du  débouché  du  canal.  — Navigation  facile  de 
quelques-uns  des  affluents  du  RockrRiver. 


Le  Rock-Hiver,  affluent  important  du  Mississipi , qui  s’y  jette  après  avoir  traversé  un 
coin  de  l'État  d’Illinois,  a ses  sources  peu  éloignées  du  lac  Michigan,  dans  le  Territoire 
de  Wisconsin.  Il  participe  d'ailleurs  au  privilège  commun  à la  plupart  des  cours  d’eau 
de  la  vallée  du  Mississipi,  d’étre  naturellement  navigable  sur  une  grande  partie  de 
son  cours  ; il  l’est  en  effet  dès  le  confluent  du  Doty,  quoique,  en  aval,  il  offre  de  loin  en 
loin  quelques  rapides  , notamment  ceux  de  Holmes  situés  dans  le  Wisconsin , et  les 
Rapides  Supérieurs  et  Inférieurs  qu’ou  rencontre  dans  l’État  d’Illinois,  ceux-ci  tout  près 
de  l'embouchure  du  Rock-River  dans  le  Mississipi , ceux-là  à 121  - kiloni.  plus  haut.  Le 
confluent  du  Doty  n’est  qu’à  29  kilom.  du  lac  Winnebago,  dont  les  eaux  se  rendent 
par  le  Fox  (appelé  aussi  Neenhah),  dans  la  Baie-Verte  ( Green  Bnj),  dépendance  du  lac 
Michigan.  Le  5 janvier  1838,  le  gouvernement  du  Territoire  de  Wisconsin  a autorisé 
une  compagnie  à établir  un  canal  de  jonction  entre  le  Rock-River  et  le  lac  Michigan, 
en  sc  dirigeant,  non  vers  le  lac  Winnebago,  mais  vers  la Milwakic  (ou  Milwaukie) 
qu’on  atteindrait  à peu  de  distance  de  la  ville  de  Milwakic,  où  elle  se  décharge  dans 
le  lac.  A partir  du  lac , le  canal,  d’après  les  études  de  M.  Lapham,  doit  remonter  par  la 
Ménominie,  affluent  de  la  Milwakie,  pendant  8 kilom.  offrant  une  pente  de  25'",93,  puis 
par  une  suite  d’étangs  et  de  marécages,  tels  que  le  Big  Marsh  et  le  Pewaukie,  jusqu’au 
bief  de  partage,  qui  est  à 34  ( kilom.  du  lac  et  dont  le  niveau  est  plus  élevé  de  96m,38. 
Le  bief  de  partage  est  très-court,  il  n’a  qu’un  mille.  Au  delà  de  ce  bief,  on  passera  à 
l’ouest  des  lacs  Nagowicka  et  Ncmahbin , et  on  ira  droit  vers  le  Rock-River  qu’on 
atteindra  à 5 j kilom.  en  aval  de  la  maison  de  Bushncll , après  un  parcours  de 
\\  \ kilom.  sur  lequel  il  faudra  racheter  une  pente  de  24m,40. 

Ainsi , d’après  M.  Lapham  , les  données  fondamentales  du  canal  seraient  les 
suivantes  : 
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1)1  USIONS  UC  C4Ü4I.. 

I.ONGCECR. 

PEPITE  ET  COTTRE  PE.NTK. 

kilom. 

I Versant  oriental  ou  du  lac  Michigan 

31,50 

Vfi-,38 

Bief  do  parlage 

1,50 

• 

Vorsan l occidental  ou  du  Rock-Kner 

44,25 

24-, 40 

kilom. 

CUUL  ENTIER 

80,25 

120- ,78 

D’après  un  rapport  plus  récent  (janvier  (810)  (lu  capitaine  Cram,  des  Géographes, 
le  tracé  définitif  du  canal  aboutirait  plus  bas  sur  le  Rock-Hiver,  et  se  terminerait 
à 2f  -J  kiloin.  en  amont  du  lac  Knshnnnng,  qui  n'est  qu’une  expansion  du  Rock-Hiver. 
Le  bief  de  partage  serait  de  Oa‘,Gl  moins  élevé  que  par  le  tracé  de  M.  Laphani.  Le  dé- 
bouché dans  le  Rock-Hiver  serait  à uu  niveau  inférieur  de  40™  ,87  à celui  de  ce  bief. 
La  longueur  totale  de  la  ligne  se  trouverait  de  08  kiloni.  La  dépense  serait  de  près  d’un 
million  de  dollars. 

Ce  canal,  qu’on  a commença;  en  1840,  au  moins  dans  les  environs  de  Milwakio,  re- 
çoit les  dimensions  ordinaires  des  canaux  de  New- York,  de  la  Pensylvanie  et  de  l'Ohio. 
L’acte  qui  le  concède  à une  compagnie  permet  de  raccourcir  un  peu  les  écluses  et  de 
leur  donner  seulement  25", 93  de  long,  au  lieu  de  27II‘,45. 

De  l'extrémité  du  canal  au  confluent.du  Rock-Hiver,  il  y a 366  kilom.,  dont  265  - ki- 
loin.  dans  l'Etat  d'Illinois.  On  a vu  que  la  législature  de  cet  Étal  avait  volé  des  Ibiuls 
pour  l'amélioration  du 'Rock-River  chez  elle.  Le  système  de  travaux  adopté  dans  l'Il- 
linois consistait  à établir  deux  barrages  accompagnés  chacun  d'une  écluse  et  d'une 
dérivation  de  1,500’",  l’un  aux  Rapides  Inférieurs,  l’autre  aux  Rapides  Supérieurs,  à 
curer  quelques  parties  du  lit  , à faire  sauter  quelques  rochers  et  à draguer  en  di- 
vers points.  Les  écluses  devaient  avoir  42”’, 09  entre  les  buses  et  12"’ ,20  de  large.  Ou  se 
proposait  de  les  bâtir  d’uu  calcaire  bleu  de  bonne  qualité,  qui  est  abondant  sur  les 
bords  du  Rock-River.  Chaque  écluse  devait  coûter  202,007  fr.  Les  dimensions  des  dé- 


rivations devaient  être  : * 

Largeur  à U ligne  d eau. 2t*>,t0 

— au  plafond 17  ,<18 

Hauteur  d’eau t ,82 


Les  Rapides  Supérieurs  occupent  2,000™.  La  chute  y est  de  2™, 52. 

Les  Rapides  Inférieurs  ont  une  pente  de  1“, 83  à 2“,13,  sur  un  développement  de  1200"’. 

Quelques-uns  des  affluents  du  Rock-River  offrent  une  navigation  naturelle  Sur  de 
longs  espaces.  Tel  est  le  Pekatonika , qui  est  navigable  sur  une  distance  de  100  kilom. , 
et  qu’on  rendrait  aisément  praticable  sur  toute  cette  étendue,  pour  des  bateaux  à va- 
peur. Ce  cours  d’eau  baigne  une  région  qui  abonde  en  mines  de  plomb  d’une  grande 
richesse , et  il  en  facilitera  beaucoup  l’exploitation. 
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CHAPITRE  XIII. 


canal  du  Wisconsin  an  lac  Michigan  par  le  Fox  : ou  Neenab  ). 


Juiriioti  naturelle  du  W isron&iii  et  du  Fox.  — Tracé  du  canal  jusqu  à la  Green  Bas . — Cararlére  du  Fox , commun  à 
d'autres  cours  d'eau  de  la  même  région. 


Dès  que  la  population  se  sera  développée  dans  la  contrée  que  traversent  ces  deux 
cours  d’eau,  tout  porte  à croire  qu’on  s’empressera  de  les  unir  et  de  les  améliorer,  de 
manière  à les  rendre  praticables  en  permanence  pour  les  bateaux  à vapeur,  qui  déjà 
les  remontent  l’un  et  l’autre  très-avant,  quand  les  eaux  ne  sontpas  trop  réduites.  La  na- 
vigation ascendante  sur  le  Wisconsin  pénètre  bien  en  amont  du  point  où  Ton  débarque 
les  marchandises  destinées  à être  expédiées  dans  le  bassin  du  Saint-I.aurent,  par  le  Fox. 
Le  porlage  entre  les  deux  rivières  est  semblable  à celui  qui  sépare  le  Chicago  de  la  ri- 
vière des  Plaines,  en  ce  sens  que,  à la  fonte  des  neiges,  il  y a une  communication  natu- 
relle du  Wisconsin  au  Fox.  La  coupure  de  l'un  à l'autre  n’aurait  que  2,360m  de  long, 
et  ne  rencontrerait  aucune  saillie  de  terrain.  A Textrémilé  attenante  de  la  coupure,  le 
niveau  du  F’ox  a élé  trouvé  de  O1" ,473  seulement  inférieur  à celui  du  Wisconsin,  à l'ex- 
trémité opposée.  Du  bief  de  partage  au  débouché  du  Wisconsin  dans  le  Mississipi,  par 
les  détours  du  chenal,  il  y a 185  kilom.  De  F'orl  Winnebago,  où  se  termine  le  portage  du 
côté  du  nord , au  lac  Michigan,  par  la  chaîne  de  lacs  et  de  rigoles  qui  constitue  le  Fox  (ou 
Neenah),  jusqu’au  lac  M innebago,  puis  par  la  rivière  qui  lie  ce  lac  à la  Green  Ray,  il  y a 
267  kilom.  Le  trajet  entier  serait  donc  de  454  j kilom.  Le  lac  Winnebago  intercalé  dans 
ce  trajet,  puisque  le  Fox  le  traverse,  est  à 64  j kilom.  de  la  Green  Ray,  et  à 1 76  j kilom. 
du  portage.  Sa  longueur  est  de  26  kiloin.  11  est  remarquable  que  la  partie  du  F'ox  qui  est 
en  amont  du  lac  Winnebago  n’ofTre,  à vrai  dire,  aucun  obstacle  à une  bonne  navigation, 
sauf  peut-être  quelques  coudes  un  peu  brusques.  Au  contraire,  dans  la  partie  inférieure 
de  son  cours,  le  Fox  présente  quelques  rapides , ceux  des  Pères  et  du  Petit  Kakalin , le 
Rapide  Croche,  celui  du  Grand  Kakalin,  la  Petite  et  la  Grande  Chute,  celui  de  la 
Petite  Hutte  des  Morts  (1).  11  faudrait  peu  de  dépense  pour  faire  disparaître  ces  obsta- 
cles, au  moyen  de  barrages  accompagnés  chacun  d’une  écluse  et  d’une  dérivation.  C’est 


(I)  Les  noms  français  qoe  nous  donnons  ici,  comme  au  surplus  tou9  ceux  quo  nous  avons  cités , sont  ceux  qui  avaient 
été  donnés  par  les  pionniers  français.  Ccsl  tout  ce  qui  reste , eu  ce  pays,  de  la  domination  française. 
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an  surplus  un  caractère  presque  général  parmi  les  cours  d'eau  qui  coulent  dans  la 
partie  occidentale  du  plateau  situé  entre  le  bassin  du  Saint-Laurent  et  celui  du  Missis- 
sipi , d'avoir  moins  de  pente  dans  la  première  moitié  de  leur  course  que  plus  bas. 

En  1838,  on  a été  au  moment  d'ouvrir  les  travaux  sur  cette  ligne.  Il  y a peu  d’ou- 
vrages de  navigation  qui  offrent  autant  d’intérêt  sous  le  rapport  hydrographique  ; il 
en  est  moins  encore  qui  donneraient  des  résultats  commerciaux  pareils  à ceux  qu’on 
serait  fondé  à en  attendre,  pour  l’époque  prochaine  où,  dans  le  mouvement  qui  l'en- 
traîne vers  les  régions  de  l’Ouest,  la  civilisation  aura  peuplé  les  bords  du  lac  Michigan. 

Il  y a d’ailleurs  peu  de  régions  au  monde  où  l’on  trouve,  pour  l’établissement  des 
lignes  navigables , des  facilités  comparables  à celles  qu’on  rencontre  dans  l’espace  situé 
entre  le  Mississipi  et  le  lac  Michigan. 
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CHAPITRE  1. 


Ligne»  commencée»  on  projetée»  an  traver»  de»  deu*  Pénin*ule»  du  Mtcfaigan 
et  do  Haut-canada. 


Mooveroonl  de  1»  colonisation  dans  rÉlalde  Michigan.  — Direction  donnée  en  conséquence  aux  voies  de  communication. 

— O sont  des  lignes  dirigée»  de  l es»  h l'ouest , entre  les  deux  lacs  F.rié  et  Michigan. 

Chemin  de  fer  tu  Sud.  — Tracé  s longueur  ; point  culminant;  dépense  estima  tire. 

Chemin  de  fer  Centrai.  — Tracé;  longueur;  dépense  estimative. 

Chemin  dr  fer  du  -Yord.  — Tracé  ; pays  favorable. 

Chemin  de  fer  du  lue  trié  au  Aalamazoo.  — Entrepris  par  une  compagnie.  — Tracé;  longueur.  — Se  confond. 

pendant  un  loog  intervalle,  avec  le  chemin  de  fer  Central. 

Canal  de  jonction  de  Clinton  au  Aalamazoo.  — Tracé.  — Bief  de  partage;  dépense  estimative. 

Amélioration  du  Grand-lticer  el  jonction  du  Crand-Hicer  au  Safina». 

Améliora /mn  du  Saiut-Joseph. 

l'anal  dre  Chutes  de  Sainte-Marie,  projeté. 

( smmcncement  des  diverses  Itgnes  de  l'État  de  Michigan.  — Premières  allocations  en  1838.  — Rapidité  des  développe- 
ments de  la  population  de  l'Étal. 

Lignes  de  jonction  du  lac  Ontario  au  lac  lluron. 

Canalisation  de  la  Trent. 

Chemine  de  fer  projetée  de  la  taie  de  BurKngtm  i Fort  L imari  et  de  Toronto  à Penefhnftuithinr. 


Dans  la  section  précédente,  nous  avons  passé  en  revue  les  lignes  qui  mettent  lu 
Dassin  du  Mississipi  en  relation  avec  celui  du  Saint-Laurent,  par  les  Grands  Lacs.  Nous 
rappellerons  ici  que  quelques-uns  des  canaux  précédemment  décrits,  au  sujet  des  Étals 
de  New-York  et  de  Pensylvanie , établissent  aussi  des  jonctions  entre  les  lacs  et  l’Ohio. 
Ainsi , dans  l’Etat  de  New-York , le  canal  Genesee  (volume  1",  page  182)  unit  le  réseau 
îles  canaux  de  l'Etat,  et  par  conséquent  celui  des  lacs,  à l'AUeghany,  branche  de  l’OItin. 
Dans  la  Pensylvanie , le  canal  du  French  Creek  et  le  canal  du  Beaver  an  lac  Erié  lient  lu 
lac  Érié,  l’un  à l’AUeghany,  l’autre  à l’Ohio  (volume  1",  page  51  t).Nousavons  maintenant 
à examiner  les  perfectionnements  qu'on  a dû  apporter  à cette  immense  portion  de  1 ariette 
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du  golfe  Saint-Laurent  au  golfe  du  Mexique,  qui  est  formée  par  les  fleuves  eux-mémes. 

Le  cours  du  Saint-Laurent  est  interrompu , entre  le  lac  Erié  et  le  lac  Ontario  , par  la 
cataracte  du  Niagara  (volume  1",  pages  39  et  53).  Plus  bas,  du  lac  Ontario  à la  mer,  il 
présente, d’espace  en  espace,  des  rapides  que  les  bateaux  nesauraientrenionter  et  même 
qu'ils  ne  pourraient  descendre  (volume  1",  page  47).  En  considérant  le  Saint-Laurent 
comme  ayant  son  point  de  départ  au  fond  du  lac  Michigan,  ce  qui  est  naturel  quand 
on  s'occupe  de  ses  rapports  avec  le  Mississipi , on  devra  regarder  comine  un  obstacle 
qu’il  était  avantageux  de  franchir,  la  péninsule  comprise  entre  le  lac  Michigan  et  les 
lacs  Érié  et  Iluron , dont  l’interposition  entre  ces  lacs  oblige  le  commerce  à un  énorme 
détour.  Si  au  contraire  on  fait  partir  le  Saint-Laurent  de  l'extrémité  occidentale  du 
lac  Supérieur,  on  reconnaîtra  la  nécessité  d’un  canal  autour  du  Sault  Sainte-Marie,  qui 
barre  le  passage  aux  navires  entre  le  lac  Supérieur  et  le  lac  Iluron  (volume  1",  pages 
38  et  52).  De  ce  même  point  de  vue  il  serait  utile  de  frayer  quelque  passage  au  travers 
de  l’autre  grande  péninsule , bordée  d'un  côté  par  le  lac  Iluron , de  l'autre  par  les  lacs 
Ontario  et  Érié. 

Le  lit  de  l’Ohio,  et  plus  encore  celui  du  Mississipi , étaient  originairement  hérissés  de 
chicots  (sangs),  c’est-à-dire  de  troncs  d’arbres  fixés  au  fond  par  les  racines,  et  présen- 
tant aux  bateaux  ascendants  une  pointe  menaçante.  De  pareils  écueils,  cachés  sous  les 
eaux,  sont  formidables  ; il  fallait  en  débarrasser  le  lit  de  l'Ohio  et  du  Mississipi,  et  pour- 
voir à leur  enlèvement  régulier  à mesure  qu’ils  se  renouvelleraient,  car  les  prodigieuses 
crues  de  ces  fleuves  déracinent  tous  les  ans  des  arbres , en  nombre  extraordinaire,  dans 
les  forêts  qui  les  bordent  (("volume , page  74).  L’Obio  et  le  Mississipi , du  moins  dans 
les  régions  que  la  civilisation  s’est  ouvertes,  n’ont  pas  de  cataractes,  si  ce  n’est  celle 
de  Louisville,  sur  l’Ohio.  A Louisville  donc,  mais  là  seulement,  un  canal  latéral  était 
indispensable.  11  convenait  aussi  d’augmenter  la  profondeur  du  chenal  de  l'Ohio  sur  les 
hauts-fonds  qu'on  rencontre  çà  et  là  pondant  l’été,  dans  la  partie  supérieure  de  son 
cours,  et  même  dans  la  partie  inférieure.  Enfin , il  y avait  lieu  à rechercher  jusqu'à 
quel  point  il  serait  possible  d’améliorer  la  passe  principale  du  Mississipi,  où  quel- 
quefois sont  arrêtés  les  navires  d’un  tirant  d’eau  un  peu  fort  (volume  1",  page  80  ). 

Disons  en  peu  de  mois  comment  on  a procédé  à chacun  de  ces  perfectionnements, 
en  commençant  par  le  Saint-Laurent. 

L’Etat  île  Michigan  occupe  la  péninsule  à peu  près  triangulaire  qui  est  comprise  entre 
le  lac  Michigan , à l’ouest , le  lac  Iluron  cl  le  lac  Erié  ou  son  prolongement  le  lac  Saint- 
Clair,  à l’est.  La  population  qui  alllnc  du  littoral  ne  s’est  point  encore  écartée  du 
Midi  de  l'Etat.  Partie  des  bords  du  lac  Saint-Clair  et  des  frontières  de  l'Ohio  et  de  l’In- 
diana  , elle  a marché  principalement  dans  la  direction  de  l’orient  à l’occident.  Les  voies 
de  communication , dès  lors,  ont  dtl  se  concentrer  dans  la  portion  de  l’Etat  la  plus  mé- 
ridionale. C’est  une  zone  longue,  de  l’est  à l’ouest,  d’environ  375  kiIotn.,el  haute,  du 
midi  au  nord,  de  150  moyennement. 

Le  terrain  y est  très- favorable  à l’établissement  des  voies  de  communication  ]>erfec- 
tionnées,  et  particulièrement  de  chemins  de  fer. 

La  tendance  naturelle  de  l’État  devait  être  de  diriger  ses  canaux  et  ses  chemins  de 
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fer  à peu  près  dans  le  sens  du  courant  de  l’immigration  et  des  défrichements,  c’est-à- 
dire  de  l’est  à l’ouest.  Il  était  d'ailleurs  visible  que , par  là , on  tracerait  du  lac  Érié  au 
lac  Michigan  des  lignes  qui  dispenseraient  les  voyageurs  et  les  marchandises  de  la 
longue  traversée  des  lacs  lluron  et  Michigan.  En  conséquence,  dès  1836,  la  législature 
vota  un  système  de  voies  navigables  et  de  chemins  de  fer  destinés  à unir  les  deux 
lacs  Michigan  et  Erié,  et  y affecta  le  produit  d’un  emprunt  à négocier  de  cinq  millions 
de  dollars  (26,666,667  fr.). 

Signalons  sommairement  chacune  de  ces  lignes  : 

chemin  de  fer  du  Sud. 

Le  chemin  de  fer  du  Sud  a son  point  de  départ,  à l’est,  sur  la  rivière  Raisin,  en  aval  de 
la  ville  de  Monroe,  très-voisine  elle-même  de  l'embouchure  de  la  rivière  dans  le  lac 
Erié.  Du  côté  de  l’ouest,  il  se  terminera  à New-Buffalo , sur  le  lac  Michigan , à 50  kilom. 
environ  de  la  ville  de  Saint-Joseph , située  au  débouché  du  Saint- Joseph  dans  le  lac. 
Le  point  culminant  entre  les  deux  lacs  est  un  peu  à l’est  de  Jonesville  (comté  de 
Hillsdale) , à 192“, 46  au-dessus  du  lac  Erié.  On  traversera  la  série  des  comtés-frontières 
du  côté  du  sud,  en  passant  à proximité  des  villes  ou  villages  d’Adrian,  Hillsdale, 
Branrh,  Ccntrevillc,  Adainsville,  Edwardsville  et  Bertrand.  D'après  les  études  des 
ingénieurs  de  l'Etat,  le  développement  sera  de  294  ( kilom.,  la  pente  maximum  de 
0“,0076  par  mètre,  et  le  rayon  minimum  de  courbure  de  610“.  Le  devis  montait  à 
7,980,672  fr.  ou,  par  kilom.,  a 27,104  fr. 

Ce  chemin  de  fer  doit  se  lier,  par  son  extrémité  orientale,  à un  autre  qui  bordera  le 
lac  Erié,  comme  une  ceinture,  au  travers  de  plusieurs  Etats. 

chemin  de  fer  central. 

De  Detroit,  eapitalede  l’État,  sur  la  rivière  du  même  nom  qui  joint  le  lac  Saint-Clair 
au  lac  Érié,  ce  chemin  de  fer  se  dirige  vers  la  ville  de  Saint- Joseph,  sur  le  lac  Mi- 
chigan. 11  y arrivera  après  un  parcours  de  312  kilom.  A cet  effet,  au  sortir  de 
Detroit,  on  se  détourne  à l’O.-S.-O.  afin  de  gagner  Ypsilanli  ; de  là  on  revient  au  N. -O. 
sur  Ann  Arbor,  d’où  l’on  va  à peu  près  tout  droit  à l'O.,  au  travers  des  comtés 
YVashlenaw,  Jackson,  Calboun , Kalamazoo,  Van  Burcn  et  Berrien.  On  estimait  la 
dépense  à 10,283,707  fr.  ou  à 32,961  fr.  par  kilom.  Ce  chemin,  parallèle  au  précédent, 
en  est  extrêmement  rapproché.Quanl  à présent,  l'un  des  deux  aurait  suffi  aux  besoins 
du  pays. 


chemin  de  fer  du  Nord. 

Partant  de  Port  lluron,  ville  bâtie  à peu  de  dislance  du  grand  lac  de  ce  nom,  sur  la 
rivière  Saint-Clair  qui  joint  le  lac  lluron  au  lac  Saint-Clair  et  par  conséquent  au  lac 
Érié,  il  s avance  vers  le  lac  Michigan  par  les  villes  de  Lapeer,  Leroy , Owasso,  Lyon 
(Lyons),  Saranac , Ada  et  Crandville,  et  aboutit  à Grand  Haven  qui  est  à l’embouchure 
»•  35 
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du  Grand-Rivcr.  La  contrée  qu’il  traverse  est  admirablement  disposée  pour  le  recevoir, 
car  le  point  culminant,  situé  dans  le  comté  de  Lapecr,  n'est  qu’à  91"  au-dessns  du 
lac  Saint-Clair.  Aussi  a-t-on  pu  aisément  réduire  la  plus  grande  pente  à 0",0057|par 
mètre,  et  porter  le  minimum  des  rayons  de  courbure  à 1,520". 

chemin  de  fer  du  lec  trie  an  Kalamazoo. 

Diverses  compagnies  se  sont  formées  pour  ajouter  d’autres  chemins  de  fer  à ceux 
qu'avait  entrepris  l'État.  Cet  empressement  et  même  cette  impatience  des'citoyens 
privés  de  toute  voie  de  transport,  s'expliquent  et  peuvent  se  justifier  jusqu'à  un  certain 
point  par  les  facilités  qu'oft’re  un  sol  naturellement  nivelé,  où  l’on  trouve  à discré- 
tion le  bois,  matière  première  des  railroads,  tels  qu'on  les  exécute  dans  ces  régions. 
Parmi  ces  chemins  projetés  ou  commencés,  le  plus  important  est  celui  du  lac  Èrié 
au  Kalamazoo  ( Erie  and  Knlumuzuo  rnilrutid)  destine  à joindre  l'embouchure  de  la 
Maumce  dans  le  lac  Érié,  à la  rivière  Kalauiazoo,  tributaire  du  lac  Michigan.  Il  va 
de  l'E.-S.-E.  à l’O.-X-O.  Il  part  de  Tolède,  où  l’on  a vu  qu’était  l’extrémité  septen- 
trionale du  canal  de  la  Wabash  au  lac  Érié , et  se  dirige  sur  Adrian  cl  Tecumseh  ; de 
là,  par  Clinton , Manchester  et  .Napoléon , il  ira  se  souder  au  chemin  de  fer  Central , à 
Michigan  Centre  qu’il  atteindra  après  un  développement  de  120  f kilom.  De  Michigan 
Centre  à la  ville  de  Kalamazoo,  pendant  129  kilom. , il  se  confondra  avec  le  chemin  de 
fer  Central  ; mais  à Kalamazoo  il  s’en  séparera  pour  aller  rejoindre  la  rivière  Kalamazoo 
à Allegan,  par  un  second  tronçon  qui  aura  45  kilom. 

canaux  du  Michigan. 

L'État  s’est  chargé  aussi  de  plusieurs  lignes  navigables  dont  voici  l'indication  : 

canal  de  Jonction  du  clinton  an  Kalamazoo. 

Il  joindra  le  lac  Saint-Clair  au  lac  Michigan,  en  traversant  les  comtés  de  Macomb, 
Oakland,  Livingston,  Ingliam,  Eaton,  Rarry  et  Allegan.  De  Mounl  Clemens  sur  le 
Clinton,  près  de  son  embouchure  dans  le  lac  Saint-Clair,  il  s'acheminera  par  Ro- 
chester,  Pontiac,  llowell  et  llastings,  vers  Singapore  où  il  se  terminera.  Il  sera  dirigé 
à |ieu  près  exactement  de  l’est  à l’ouest,  au  travers  des  étangs  du  comté  d’Oakland, 
puis,  en  suivant  pendant  un  certain  intervalle  la  branche  du  Grand-River,  appelée  Big 
fork,  et  le  Itabbit,  nfiluent  du  Kalamazoo.  la?  bief  de  partage,  de  67  ’ kilom.  de  long, 
sera  à 105",  1 1 au-dessus  du  lac  Saint-t.lair  ,et  à I02",5t  au-dessus  du  lac  Michigan.  I,e 
développement  total  sera  de  347  ; kilom.  Ou  estimait  qu’il  coûterait  12,000,000  fr.,  ou 
par  kilom.  34,532  fr. 

Amélioration  du  Grand-River  et  jonction  du  Grand-niver  au  Saginaw. 

Ce  beau,  tributaire  du  lac  Michigan  a un  développement  fort  étendu.  Il  serait  facile 
•le  le  rendre  praticable , sur  une  bonne  pat  lie  de  son  cours , pour  les  bateaux  à vapeur. 
Pareillement,  pour  le  joindre  auSaginaw  qui  se  décharge  dans  le  lac  Huron,  il  suffirait 
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d’un  canal  de  22  j kilom.  seulement,  entre  le  Maptc-River,  son  affluent,  et  le  Beaver- 
dam , l'un  des  rameaux  du  Stiiawassee,  qui  lui-même  est  l'uue  des  branches  princi- 
pales du  Saginaw. 

Amélioration  dn  Saint-Joseph. 

Chacune  des  deux  précédentes  lignes  unira  les  deux  vastes  nappes  d’eau  qui  bor- 
dent, à droite  cl  à gauche,  l'État  de  Michigan.  L'État  a entrepris  de  plus  le  perfection- 
nement successif  du  Saint-Joseph,  à partir  de  son  embouchure  dans  le  lac  Michigan. 
Les  travaux  se  réduisent  provisoirement  à enlever  des  amas  de  bois  de  dérive  et  des 
troncs  isolés  ou  chicots , et  à quelques  dégravoyages. 

canal  des  chutes  de  sainte-Marie. 

Un  projet  d’un  vif  intérêt  pour  l'État  de  Michigan  est  celui  d'un  petit  canal  autour 
des  rapides  connus  sous  le  nom  de  Chutes  de  Sainte-Marie  (ou  Sault  Sainte-Marie), 
qui  rétablirait  la  communication  interceptée  par  ces  rapides  entre  le  lac  lluron  et  le 
lac  Supérieur.  D'après  un  plan  qui  a été  proposé  en  dernier  lieu  , le  canal  n’aurait  que 
1 ,372"  de  long.  On  lui  donnerait  à la  ligne  d’eau  30“  ,50  de  large,  et  15™, 25  seulement 
quand  il  serait  en  tranchée  dans  le  roc.  La  hauteur  d’eau  serait  de  3,n,05.  Il  y aurait 
trois  écluses  de  30” ,50  sur  9", 70.  La  pente  à racheter,  d’après  ce  plan,  ne  serait  que 
de  5”, 49,  et  la  dépense  ne  monterait  qu'à  000,239  fr. 

Les  diverses  voies  de  communication  de  l'État  de  Michigan  sont  fort  peu  avancées 
encore  ; cependant  elles  ont  toutes  été  commencées.  Dès  1838,  le  chemin  de  fer  Central 
était  livré  à la  circulation  sur  un  espace  de 45  kilom.,  de  Detroit  à Ypsilanli.  Ce  che- 
min de  fer  avait  d'abord  été  concédé  à une  compagnie.  A la  même  époque,  la  com- 
pagnie du  lac  Érié  au  halamazoo  avait  achevé  son  chemin  de  fer  entre  Tolède  et 
Tecumseh.  Au  commencement  de  1839,  suivant  M.  Trotter  (I),  les  déboursés  de 
l’État,  pour  les  travaux  publics,  s’élevaient  à 4,710,933  fr.  Les  allocations  de  1839 
montaient  à 1, 800,077  fr.,  savoir  : 


Chemin  de  fer  dn  Sud 513,333  fr. 

— Central 533,333 

— du  Nord  . 213.333 

Canal  du  Clinton  au  kalaniazoo .120,000 

Amélioration  du  Grand-Hiver 133,333 

— du  Saint-Joseph 133,333 

Total.  . . . 1,806, 6G7.fr, 


canalisation  de  la  Trent. 

La  région  des  I-acs  présente  une  autre  péninsule  qui  forme  le  pendant  de  la  vaste 


(1)  Observations  on  the  financial  position  and  crédit  of  such  o/  the  States  of  the  Xorlh-American  Union,  as 
hace  contracted  public  débit. 
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presqu'île  de  l’État  de  Michigan.  C’est  celle  qui  est  comprise  entre  le  lac  lluron  d’un 
cùté,  les  lacs  Érié  et  Ontario  de  l’autre.  Depuis  longtemps  les  hommes  préoccupés  des 
améliorations  les  plus  propres  à féconder  le  continent  américain , ont  recommandé 
un  canal  du  lac  Ontario  à la  grande  baie  dépendante  du  lac  Huron,  qu'on  appelle  le  lac 
Iroquois,  par  la  baie  de  Quinte,  la  Trent , un  chapelet  de  lacs  dont  le  plus  remarquable 
est  le  lac  Simcoë,  et  enfin  la  rivière  Severn,  tributaire  du  lac  Iroquois.  Ce  serait  une 
communication  facile  et  assez  courte,. malgré  les  détours  de  la  Trent , entre  les  deux 
lacs  Ontario  cl  lluron  (t“  volume,  pages  41  et  48).  Ce  projet  reçoit  maintenant  un 
commencement  d’exécution,  aux  frais  du  Haut-Canada,  par  le  perfectionnement  de 
la  Trent,  qui  offrait  de  bonnes  conditions  d’une  navigation  naturelle.  La  législature 
provinciale  a voté,  à cet  effet,  une  somme  de  1 ,642,667  fr.  On  s’est  misa  l’oeuvre,  en 
1838,  sur  deux  points, aux  rapides  de Chisholm  et  à l'Ile  de  Meyers;  mais  les  travaux 
ont  été  suspendus  en  183!),  par  suite  de  la  pénurie  du  Trésor.  Le  système  adopté  consis- 
tait à améliorer  la  rivière  au  moyeu  de  barrages  accompagnés  d’écluses. 

chemin*  de  fer  de  la  baie  de  Burlington  à Fort  Edward  (Gore  Railroad  et  de  Toronto 
A penetanguiehlne  (Toronto  and  Héron  Railroad  j. 

Deux  chemins  de  fer  destinés  à relier  les  deux  mêmes  Grands  Lacs,  ont  été  aussi 
proposés,  et  des  compagnies  en  sont  devenues  concessionnaires.  L'une  de  ces  lignes, 
commençant  à la  haie  de  llurliuglou  , située  à la  pointe  S'.-O.  du  lac  Ontario,  abou- 
tirait par  la  ville  de  London , au  débouché  du  lac  lluron  dans  la  rivière  Saint-Clair, 
c’est-à-dire  à Fort  Edward , vis-à-vis  de  Fort  Cratiot  (État  de  Michigan) , d’où  l’on  es- 
père qu'un  jour  un  chemin  de  fer  sera  tracé  dans  la  direction  du  lac  Michigan. 
La  distance  de  la  haie  de  Burlington  à Fort  Edward  serait  d'environ  200  kilom.  La 
législature  provinciale  a voté , en  faveur  de  celte  compagnie,  un  prêt  de  4,266,667  fr. 
Ce  premier  chemin  porte  le  nom  de  Gore  railroad , du  nom  du  district  où  se  trouve  la 
baie  de  Burlington.  L’autre  irait  de  Toronto  vers  le  N.-Pi.-O.,  de  manière  à atteindre 
le  lac  Iroquois  par  la  ligne  la  plus  courte.  Il  sc  terminerait  à Penetanguishine,  sur  la 
baie  de  Gloucester.  C’est  lo  Toronto  and  /fur.  n railroad , moins  étendu  que  le  précé- 
dent. Il  ouvrirait  une  voie  directe  vers  le  lac  Supérieur.  La  législature  s’est  engagée  à 
fournir  de  même  à la  compagnie , à titre  de  prêt , une  somme  de  2,133,333  fr.  Jusqu’à 
présent  ces  deux  chemins  de  fer  sont  demeurés  à l’état  de  projet. 
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Canal  welland,  du  lac  Érié  an  lac  Ontario. 


l»>|x>!Mtion  différente  des  esprits  dans  le  liant  et  le  B&s-Canada.  — Vaste  plan  conçu  dans  le  Haut-Canada. — Exécution 
moins  difficile  qu'on  murait  po  le  croire.  — Conséquence  qui  pourrait  en  résulter  pour  le  commerce  de  l'Amérique  du 
Nord;  Montréal  et  Québec  pourraient  disputer  à New-Ycrk  une  partie  de  sa  clientèle.  — Canal  Welland.  — Dimen- 
sions ; écluses  ; pente  ; longueur.  — Configuration  du  pays  ; faite  à traverser;  grande  tranchée.  — Du  tracé  ; direction 
première.  — Higolc  navigable.  — Mauvaise  exécution.  — lYojet  de  restauration,  en  1834 , par  M.  B.  Wright.  — De  la 
nécessité  d'études  approfondies.  — I hases  par  lesquelles  a passé  le  canal  Welland  , en  cours  d'exécution.  — Localité 
adoptée  pour  l'extrémité  .«optent riouale , au  lieu  de  la  ville  de  Niagara.  — Situation  de  l'esprit  public,  en  4835,  A 
l'égard  de  ce  canal.  — F. (forts  de  la  législature  provinciale  du  Haut-Canada.  — Elle  se  substitue  aux  actionnaires  parti- 
culiers. — Produit  des  images  et  des  chutes  d’eau.  — Frais  d'administration  et  d'exploitation;  frais  d’entretien.  — 
Durée  de  la  traversée.  — Tarif  des  péages,  très-élevé.  — Inconvénient  résultant  de  ce  que  les  bateaux  à vapeur  des 
lacs  ne  peuvent  entrer  dans  le  canal  ; nécessité  de  mettre  fin  à cet  état  de  choses.  — Mouvement  commercial  du  canal  ; 
comment  il  se  distribuait,  en  1838,  dans  les  deux  sens,  et  entre  les  ports  des  deux  pays.  — Importance  que  retire  ce 
canal  du  retard  de  l’ouverture  du  port  de  Buffalo.  — Son  effet  principal  doit  être  cependant  de  faire  dériver  vers  le 
Saint-Laurent  une  partie  du  commerce  de  l'Ouest. 

Canalisation  du  Grand- Hiver. 

Projet  de  canal  des  deux  lacs,  par  la  rite  des  États-Unis. 


A l’époque  où  je  visitai  le  Canada , et  jusqu'à  ees  derniers  temps , celle  possession  de 
la  Grande-Bretagne  se  divisait  en  deux  provinces  : l’une,  le  Bas-Canada,  comprenait  la 
portion  du  bassin  du  Saint-Laurent  que  les  Français  avaient  colonisée,  et  où  la  popula- 
tion d’origine  française  prédomine  encore;  l’autre,  le  Haut-Canada,  occupait,  comme 
ce  nom  l’indique,  la  partie  supérieure  de  la  vallée  du  Saint-Laurent  et  la  partie  de  la  ré- 
gion des  Grands  Lacs  qui  appartient  à la  Grande-Bretagne  ; dans  celle-ci , la  population 
n’a  commencé  à se  développer  que  depuis  quelques  années.  Quoique  l'unité  du  Canada 
vienne  d’étre  établie,  nous  continuerons  ici  à faire  la  distinction  des  deux  provinces; 
c’est  indispensable  pour  la  clarté  de  l’histoire  des  travaux  publics  dans  ces  contrées. 

Le  Haut-Canada  est  fort  étendu;  il  renferme  beaucoup  de  terres  fertiles,  dans 
le  voisinage  des  Grands  Lacs  ; mais  lorsque  la  guerre  civile  y éclata , à la  (in  de  1830 , 
il  ne  comptait  encore  que  375,000  habitants,  tandis  que  le  Bas  Canada  en  avait  000,000. 
Cependant,  la  population  du  Haut-Canada,  ainsi  disséminée  le  long  de  la  rive  gauche 
du  Saint-Laurent  et  des  lacs  Ontario  et  Érié , sur  une  distance  de  800  kilont.  environ  , 
sans  grande  ville,  dépourvue  de  tout  centre  de  capitaux  et  d’industrie,  avait  entrepris, 
avant  l’insurrection,  des  travaux  importants.  Le  Bas-Canada,  plus  riche  et  d’une  popu- 
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lation  presque  double,  quoiqu’il  dût  retirer  un  immense  profit  du  perfectionnement  de 
la  navigation  du  Saint-Laurent,  et  en  général  de  rétablissement  d'une  bonne  viabilité 
dans  les  possessions  britanniques,  n'accueillait  qu'avec  indifférence  les  projets  même 
les  mieux  conçus.  L’attention  des  habitants  du  Bas-Canada,  de  ceux  d'origine  française 
du  moins,  était  tout  entière  absorbée  par  les  démêlés  de  la  législature  avec  le  gou- 
vernement anglais,  démêlés  qui  ont  causé  des  collisions  sanglantes  où  la  métropole 
a triomphé,  et  qui  se  sont  terminés  par  l'union  des  deux  provinces  en  une  seule , c'est- 
à-dire  par  la  suppression  des  avantages,  imaginaires  ou  réels,  que  la  race  française 
pouvait  retirer  de  ce  qu’elle  était  en  majorité  dans  le  Bas-Canada. 

L’objet  des  efforts  des  Haut-Canadiens  était  d’obtenir,  d’un  bout  à l’autre  de  la  vallée 
du  Saint-Laurent,  et  sur  une  échelle  proportionnée  à la  grandeur  du  fleuve,  une  navi- 
gation aussi  permanente  que  la  gelée  le  permettrait , et  de  doter  ainsi  le  Canada  d’une 
artère  de  communication  digue  de  lutter  contre  le  Mississipi  et  contre  le  canal  trié.  Il 
ne  s'agissait  de  rien  moins  que  de  fournir  aux  commerçants  de  Québec  et  de  Montréal  un 
moyen  sûr  de  soutenir,  autour  du  réseau  des  lacs,  non-seulement  la  concurrence  de  la 
.Nouvelle-Orléans,  mais  môme  celle  de  New-York. 

A cet  effet  il  fallait  : 

1°  Rétablir  entre  le  lac  trié  et  le  lac  Ontario  la  communication  interrompue  par  la 
cataracte  du  Niagara  et  par  les  rapides  qui  l'accom|>agncnl  ; 

2“  Créer  latéralement  aux  divers  rapides  du  fleuve , entre  le  lac  Ontario  et  Montréal, 
une  navigation  artificielle  en  harmonie  avec  la  majesté  du  fleuve,  et  avec  la  beauté  du 
chenal  sur  la  majeure  partie  de  son  cours. 

Or,  ainsi  que  nous  !c  verrons  en  détail,  cette  œuvre,  qui  eût  semblé  impraticable 
à un  observateur  parcourant  le  pays  à la  hâte,  quand  on  l’a  eu  examinée  de  plus  près, 
s’est  trouvée,  en  fin  de  compte,  n’exigerque  08  kilom.  de  canal , dont  53  latéralement 
au  Saint-Laurent,  et  45  entre  les  deux  lacs.  Moyennant  ces  ouvrages  d’une  faible 
étendue  assurément,  et  d une  difficulté  bornée,  Montréal  et  Québec  devaient  être  en 
mesure  d’expédier  les  marchandises  d’Europe  vers  les  ports  des  lacs,  et  de  recevoir 
ensuite  les  denrées  de  ces  vastes  et  fertiles  régions,  pour  les  envoyer  dans  les  deux 
hémisphères,  avec  plus  de  facilité  que  New-York. 

Pour  donner  une  idée  de  la  révolution  qu’opéreraient,  dans  le  commerce  de  l’Amé- 
rique, ces  travaux  convenablement  exécutés , il  suffit  de  poser  quelques  chiffres  com- 
paratifs. Entre  le  lac  Ontario  et  Montréal , qui  est  aujourd’hui  le  port  d'arrivage  de 
beaucoup  de  navires  au  long  cours,  et  même  de  trois-mâts,  il  y a 248  kilom.  en  sui- 
vant les  détours  du  Saint-Laurent;  de  Montréal  au  lac  Eric,  par  le  Saint-Laurent,  le 
lac  Ontario  et  la  ligue  la  plus  directe  entre  les  deux  lacs,  le  trajet  n’est  qne  de  545.  Eu 
supposant  donc,  latéralement  au  Saint-Laurent  et  entre  les  deux  lacs  Ontario  et  Erié, 
un  canal  creusé  sur  des  dimensions  telles  que  les  grands  navires  à vapenr  du  Saint- 
Laurent  pussent  le  traverser,  on  devait  avoir,  de  Montréal  au  réseau  des  lacs,  une  voie 
de  communication  bien  autrement  magnifique  et  bien  autrement  courte  que  lontps 
celles  qui  pourront  jamais  relier  New-York  à la  méditerranée  américaine.  De  New- 
York  à Buffalo  il  y a en  effet  805  kilom.,  dont  219  seulement , formés  par  le  cours 
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de  PHudson,  penvent  être  mis  en  parallèle  avec  le  Saint-Laurent  (1).  Sans  doute 
le  Saint  - Laurent  est  plus  longtemps  clos  par  les  glaces  que  l'Hudson  ; mais  cette  cir- 
constance, désavantageuse  à la  ligne  canadienne  , est  en  partie  compensée  par  le  retard 
de  l'ouverture  du  port  de  Buffalo  (1"  volume,  page  250). 

Le  canal  Welland  est  destiné  à répondre  au  premier  article  de  ce  programme. 

Ce  canal  de  jonction  des  deux  lacs  trié  et  Ontario  a été  entrepris  par  une  compagnie; 
il  donne  passage  aux  goélettes  de  cent  à cent  trente  tonneaux , qoi  naviguent  sur  les 
Grands  Lacs.  Voici  quelles  en  sont  les  dimensions  : 


Largeur  à la  ligne  d’eau 17“', 69 

— au  plafuui] 7 ,32 

Hauteur  d'eau 2 ,tt 


Les  écluses,  au  nombre  de  38,  rachètent  une  pente  de  102”.  Elles  ont  33™  55  sur 

6”, 7 1 . 

Le  canal  a 45  kiloin.  de  Port  Colbonie , sur  le  lac  Érié,  à Port  Dalbousie,  sur  le  lac 
Ontario. 

La  configuration  du  sol  semblait  assez  propice.  Entre  les  deux  lacs,  le  faite  n’a  que 
17™, 08  au-dessus  du  lae  Érié;  il  n’ocrnpe  en  largeur  qu’un  faible  espace,  et  des  deux 
côtés  le  pays  est  uni.  Il  est  vrai  qu’on  se  proposait  originairement  d’alimenter  le 
ranal  avec  les  eaux  du  lac,  ce  qui  imposait  l’obligation  do  trancher  ce  faite  dans 
toute  sa  hauteur.  On  voulait  alors  profiter,  pendant  un  assez  long  intervalle,  du  lit  du 
Welland  (ou  Chippéwa) , rivière  qui  se  jette  dans  le  Niagara , à peu  près  à moitié  che- 
min entre  les  deux  lacs.  Le  tracé  définitivement  adopté,  lorsqu’on  vit  qu’il  fallait 
renoncer  h couper  à fond  la  crête,  est  dirigé  suivant  la  ligne  la  plus  courte  entre  les 
lacs  ; il  va  du  S.-S.-O.  au  N.-N.-E. , et  se  termine,  du  côté  du  lac  Ontario,  par  une  suite 
d’éc  luses  généralement  fort  rapprochées;  les  27  dernières  sont  échelonnées  à 80™  environ 
l’une  de  l’autre.  Sur  cette  partie  du  canal , on  a donné  aux  petits  biefs  situés  entre  les 
écluses,  une  largeur  de  24™, 40 , afin  qu’ils  fissent  l’office  de  réservoirs. 

A cause  de  la  mâture  des  navires  qui  parcourent  le  canal , on  n’v  a établi  aucun  nom 
fixe. 

A l’origine,  le  canal  devait  partir  de  l'embouchure  de  l’Ouse  (ou  Grand-Hiver),  dans 
le  lac  Érié,  rejoindre  en  droite  ligne  le  Welland , le  suivre  jusqu’à  Port  Robinson , el, 
là,  tourner  directement  au  nord  , de  manière  à atteindre  rapidement  le  lac  Ontario. 


(0  l’ar  le  ranal  Os  w ego  le  Irajel  «le  New-York  au  lac  F.riè  serait  au  moins  de  799  kilom.,  savoir  : 


Far  l'tluibon 219  kilom. 

Canal  Érié  jusqu'à  Syracuse 274 

Canal  Oswego CI 

Traversé  du  lac  Onlario.  ........  2<Xi 

Canal  Welland 45 

Total.  .......  799  kilom. 


Sur  le  lac  Ontario  il  n'jr  a pas  de  pteiges;  mais,  par  cette  direction , I on  a deux  transbonkmenls  au  moins. 
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Par  le  tracé  définitif,  ainsi  que  nous  le  dirons  plus  en  détail  tout  à l’heure,  le  caual 
est  devenu  une  ligne  à point  de  partage.  Le  Grand-River,  au  lieu  de  se  confondre,  à 
son  embouchure,  avec  l’extrémité  du  canal,  eu  reste  assez  éloigné,  et  ne  se  lie  plus 
avec  lui  que  par  une  rigole  navigable , à grandes  dimensions,  où  se  déversent  ses  eaux 
retenues  par  un  barrage. 

Le  canal  se  lie  donc  au  lac  Érié  en  deux  points,  c’est-à-dire  à Port  Colborne , et, 
à la  prise  d'eau  de  la  rigole  navigable , prise  d’eau  qui  est  voisine  de  l’embouchure  du 
Grand-River.  Il  y a même  une  troisième  communication  par  la  rivière  Welland , qui  se 
jette  dans  le  Niagara  au-dessus  de  la  cataracte,  car  on  remonte  le  Niagara  , avec  peine 
cependant,  sans  le  secours  de  la  vapeur,  depuis  le  eonlluentdu  Welland  jusqu'au  lac. 

La  rigole  navigable  a 32  kilom.  Elle  fournit  au  canal  toute  son  eau  alimentaire. 

Le  canal  avait  été  concédé  définitivement  en  1825.  En  1830  il  fut  ouvert  au  com- 
merce. 

Une  fois  achevé,  néanmoins,  il  se  trouva  que  le  canal  Welland  ne  remplissait  son 
objet  qu’imparfaitement,  et  malheureusement,  il  en  est  de  même  aujourd'hui  encore. 
Les  frais  de  construction  et  d'entretien  ont  dépassé  toutes  les  prévisions , par 
suite  d’accidents,  et  en  particulier,  à cause  d'éboulements  répétés  dans  la  grande 
tranchée  qu'on  avait  dû  pratiquer,  meme  apres  avoir  modifié  les  projets  primitifs, 
dans  le  faite  qui  sépare  les  deux  lacs.  On  y a rencontré  des  sables  mouvants.  Les 
écluses  avaient  été  bâties  entièrement  en  bois,  fort  économiquement,  sans  doute  , 
car  elles  n'avaient  coûté  que  10,000  fr.  l’une;  mais  elles  étaient  sur  un  plan  défec- 
tueux, sans  empierrement  derrière  la  charpente.  Déjà,  en  1833,  quelques-unes 
étaient  hors  de  service,  et  d'autres  menaçaient  ruine.  Le  barrage  de  prise  d'eau  dans  le 
Grand-River  fut  bientôt  délabré,  et  le  canal  ne  fut  plus  approvisionné  suffisamment.  Il 
avait  fallu  créer  sur  les  lacs  des  ports  artificiels  à grands  frais.  Une  forte  somme  avait 
été  consacrée  à améliorer  la  rivière  Welland,  dans  la  supposition  que  le  canal  se  con- 
fondrait avec  elle  sur  un  assez  long  intervalle;  et  c'était  en  pure  perte,  parce  que, 
après  des  efforts  infructueux,  on  avait  dû  renoncer  à se  servir  du  lit  de  la  rivière 
Welland,  faute  de  pouvoir  creuser  la  grande  tranchée  à son  niveau.  Enfin,  la  compa- 
gnie, aux  abois,  croyant  par  là  augmenter  son  revenu  , avait  établi  un  tarif  de  péage 
très-élevé,  qui  au  reste  parait  être  encore  en  vigueur.  Telle  était  la  situation  de  l’en- 
treprise au  commencement  de  1834.  Ou  avait  dépensé  alors  7,800,000  fr.  Un  ingénieur 
des  Etats-Unis,  d'une  expérience  consommée,  M.  R.  Wright,  dont,  comme  on  l'a  vu  , 
le  nom  se  lie  à une  incroyable  quantité  de  grandes  entreprises,  estimait  alors  que, 
pour  assurer  pleinement  le  service  du  canal,  il  fallait  dépenser  près  de  trois  millions, 
savoir  : 


Immédiatement 178,939  fr. 

En  1835 421,79» 

Et  plus  lard 2,192,840 


Total.  . . . 2,793,573  fr. 


A ce  prix,  le  barrage  de  prise  d'eau  dans  le  Grand-River  eût  été  complètement  réparé  ; 
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la  rigole  eût  été  rendue  praticable  pour  de  grands  bateaux  (1);  elle  aurait  eu  1™,83  de 
profondeur  d’eau , 8m,62  de  large  au  plafond,  et  15™ ,80  à la  ligne  d’eau  , c'est-à-dire  des 
dimensions  comparables  à celles  des  canaux  de  grande  section.  Le  canal  eût  été  à 
l’abri  des  éboulements  qui  avaient  souvent  intercepté  le  passage  dans  la  grande  tran- 
chée ; il  aurait  reçu  la  largeur  de  18™, 30  à la  ligne  d’eau  et  de  1 1“  au  plafond,  avec  la 
profondeur  primitive  de  2™ ,44.  Les  ports  eussent  été  achevés,  aux  deux  extrémités  du  ca- 
nal. Les  écluses  eussent  été  rebâties  en  bois  et  en  pierre  sèche,  dans  le  système  mixte  ; 
mais  on  n’en  eût  porté  la  largeur  qu’à  6“, 86,  quoique  M.  Wright  pensât  que  celle  de 
7“, 32  fût  préférable. 

Mais  la  compagnie  était  hors  d'état  de  mettre  à exécution  le  plan  de  M.  Wright.  La 
législature  du  Haut-Canada , qui  avait  déjà  contribué  à l'établissement  du  canal  par  une 
souscription  de  1,226,667  fr. , et  par  un  prêt  de  2,133,333  fr. , souscrivit  de  nouveau 
pour  1,066,667  fr.,  dont  la  moitié  environ  a servi  à payer  les  dettes  contractées  par  la 
compagnie  envers  des  particuliers,  et  le  reste  à des  améliorations.  Quelques  écluses 
furent  refaites  avec  la  largeur  de  7”, 32  à laquelle  on  se  proposait  de  ramener  successi- 
vement toutes  les  autres. 

L’histoire  du  canal  Welland  montre  à quel  point  il  est  essentiel , avant  de  se  mettre 
à l’œuvre , de  soumettre  les  plans  des  grands  travaux  publics  à une  discussion  appro- 
fondie, d’étudier  les  localités  en  détail , et  particulièrement  de  reconnaître  la  nature  du 
sol  par  des  sondages.  Elle  atteste  aussi  qu’il  y a de  l’économie  à prendre  son  parti  dès 
l’origine,  autant  qu’on  le  peut,  sur  la  dépense,  et  que,  dans  beaucoup  de  cas,  rien 
n’est  plus  dispendieux  que  le  bon  marché. 

D’après  la  conception  première,  le  canal  eût  commencé  par  une  dérivation  du  Crand- 
River , tout  près  de  l’embouchure  de  cette  rivière,  au  point  où  s’y  jette  un  ruisseau 
appelé  Broad  Creek  ; on  serait  allé  rejoindre  le  Welland,  et  on  se  serait  tenu  dans  son  lit 
convenablement  amélioré,  pour  ne  le  quitter  qu’à  12  kilom.  environ  du  Niagara;  on 
aurait  alors  traversé  la  crête  qui  sépare  les  deux  lacs , et  on  serait  descendu  vers  le  lac 
Ontario  qu’on  eût  abordé  à la  ville  de  Niagara,  seul  port  naturel  que  présente,  sur  cette 
partie  du  lac,  la  rive  canadienne.  Pour  que  l’eau  prise  dans  le  Grand-River,  au  niveau  du 
lac  Érié,  pût  alimenter  le  canal,  il  fallait  ouvrir  dans  la  crête  la  grande  tranchée  dont  il 
a déjà  été  fait  mention,  sur  une  longueur  de  près  de  4 kilom.,  avec  une  profondeur  va- 
riable de  12  à 17™.  A la  surface,  la  crête  est  composée  d’argile  tenace;  mais  l’argile 
recouvrait  un  sable  mouvant.  Dès  qu’on  fut  arrivé  au  sable,  les  éboulements  com- 
mencèrent et  ne  cessèrent  plus  (2).  Quand  on  eut  dépensé  sur  ce  point  une  somme 
d’environ  1,460,000  fr.,  il  s’en  fallait  encore  de  4™, 50  que  l'on  ne  fût  au  niveau  de  la 
rivière  Welland.  On  renonça  donc  à l'atteindre;  mais  alors  il  fut  nécessaire  de  refaire 
entièrement  les  plans  du  canal,  du  côté  du  lac  Érié.  On  avait  voulu  que  le  canal  fût 


(1)  Celte  rigole  a une  pente  totale  de  Om,Ct,  en  quatre  seuils  de  O-,  15  chacuu,  au  lieu  d'une  inclinaison  con- 
tinue. 

(2)  Il  était  possible  de  prévoir  cet  obstacle,  car  tout  le  long  des  bords  des  lacs  Érié  et  Ontario  et  du  fleuve  Saint-Laurent, 
il  y a des  sables  presque  fluides  intercalés  entre  les  lits  d'argile  dont  le  roc  est  recouvert. 

il.  36 
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d’abord  à la  hauteur  du  lac,  et  qu'il  occupât  ensuite  le  lit  du  Wclland,  dont  il  se  serait 
séparé  h Port  Robinson  pour  se  diriger  vers  le  lac  Ontario;  on  a été  contraint  de  l’éta- 
blir à 2™  au-dessus  du  lac , et  à 4”, 50  au-dessus  de  la  rivière  à Port  Robinson  (1).  On  a 
donc  barré  le  Grand-River,  à Runnville , qui  est  à un  myriamètre  au-dessus  du  point 
où  primitivement  l’on  avait  projeté  de  le  joindre,  et  l’on  y a ainsi  relevé  le  plan 
d’eau,  non  sans  inonder  un  grand  espace.  Au  midi  de  la  grande  tranchée,  le  canal,  au 
lieu  de  suivre  la  rivière  Wclland  , et  de  venir  déboucher  dans  le  Grand-River,  a été 
tracé  en  ligne  droite  de  la  tranchée  à Port  Colborne  sur  le  lac;  et  ainsi] que  nous 
l’avons  dit,  la  communication  avec  le  Grand-River  n’a  plus  été  dès  lors  qu’une  rigole 
alimentaire  , qui  elle-même  n’a  rien  de  commun  avec  la  première  direction  du  canal , 
car  elle  va  à peu  près  tout  droit  du  Grand-River  à la  tranchée. 

Avant  que  des  obstacles  naturels  qu’on  ne  pouvait  ou  qu’on  uc  savait  pas  vaincre, 
eussent  métamorphosé  ainsi  la  partie  méridionale  du  canal,  le  gouvernement  anglais, 
sous  l’empire  de  préoccupations  stratégiques,  avait  obligé  la  compagnie  à modifier  ses 
plans  non  moins  radicalement,  du  côté  du  nord.  La  ville  de  Niagara  est  au  débouché  de 
la  rivière  du  même  nom  dans  le  lac  Ontario,  sur  la  rive  gauche  ; et  la  rive  droite  du 
Niagara  appartient  à l’Union  américaine.  On  jugea  que  si  le  canal  se  terminait  là,  il  se- 
rait trop  facile  aux  Etats-Unis  d’y  entraver  la  navigation,  en  cas  de  guerre.  L’extrémité 
du  canal  sur  le  lac  Ontario  fut  donc  transportée  à Port  üalhousie , port  qui  n’existait 
pas  et  qu’il  fallait  établir  à force  d'argent  (2).  Au  surplus,  quelque  précaution  que  le 
cabinet  de  Londres  se  croie  autorisé  à prendre , par  suite  de  l’attitude  hostile  de  la  po- 
pulation des  États-Unis  pendant  les  troubles  du  Canada,  on  pourrait  diriger  vers  la  ville 
de  Niagara  un  embranchement  qui  deviendrait  de  fait,  en  temps  de  paix,  la  lige  princi- 
pale. La  longueur  de  l’embranchement  serait  de  10  kilom.  En  1835,  on  estimait  qu’il 
coûterait,  avec  des  écluses  en  maçonnerie,  2,487,808  fr. 

L’esprit  d’entreprise,  qui  animait  les  États-Unis  il  y a quelques  années , ne  pouvait 
manquer  d’étendre  son  influence  sur  le  Canada.  Le  canal  Wclland  acquit  alors,  aux 
yeux  de  tous,  l’importance  que,  dans  l’origine,  lui  avaient  attribuée,  seuls,  les 
hommes  entreprenants  auxquels  la  pensée  en  était  due.  Chacun  le  considéra  enfin 
non  pas  seulement  comme  une  communication  entre  les  lacs  Érié  et  Ontario,  mais 
plus  encore  comme  l’un  des  éléments  principaux  d’une  ligne  qui  devait,  si  les  hommes 
étaient  en  aide  à la  nature,  pénétrer  au  cœur  du  continent  avec  plus  d’avantage  que 
l’artère  artificielle  de  l’Etat  de  New-York.  Il  fut  donc  décidé  qu'on  ferait  en  sa  faveur 
de  nouveaux  sacrifices. 

La  somme  dont  avait  disposé  la  compagnie , depuis  l’origine , s'élevait  à 9 millions  et 
demi , à la  fin  de  1835 , savoir  : 


(I)  Deux  écluses  font  communiquer  te  canal  et  ta  rivière  ; mai»  cette  communication  est  à peu  prés  sans 

Utilité. 

(2J  Les  travaux  exécutés  à fort  Dalhousie  jusqu'en  183t.  étaient  de  nulle  valeur.  D'ailleurs,  après  y avoir  construit 
un  port, il  faudra  y installer  une  population , y attirer  des  capitaux  , y créer  des  habitude*  d'affaires;  toutes  choses  qui 
existent  déjà  passablement  dans  la  ville  de  h iagara. 
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Souscriptions  et  prêts  de  la  province  dn  Haut  Canada 4,126,(167  fr. 

Souscription  de  la  province  du  Bas-Canada 53:1,3.13 

Prêt  du  gouvernement  britannique 1,173,333 

Souscriptions  particulières 2,508,700 

Total  des  souscriptions  et  des  avances.  . . . 8,642,033  fr. 

Elle  devait , en  outre , environ 800,000 

Ce  qui  portait  le  total  des  déboursés,  à celte  époque , à.  . . . 9,412,033  fr. 


En  avril  1839,  la  dépense  totale  était  évaluée  à 11,200,000  fr. 

Dans  la  session  de  1835-30 , la  province  du  Canada  prit  un  grand  parti  : elle  résolut 
de  donner  aux  ouvrages  du  canal  le  caractère  de  la  permanence,  et  d'en  agrandir  les 
dimensions.  La  législature  convertit  ses  avances  en  souscriptions,  et  souscrivit  pour 
une  nouvelle  somme  de  5,2‘2G,CG7  fr.  En  même  temps,  des  plans  étaient  dressés  par 
MM.  Baird  cl  Killally  pour  le  perfectionnement  de  la  ligne.  Le  projet  présenté  par  ces 
deux  ingénieurs  n’était  rien  moins  que  la  refonte  entière  du  canal.  Sur  une  partie 
notable  de  son  cours,  ils  proposaient  d'en  changer  l'emplacement,  en  laissant  cepen- 
dant l'extrémité  septentrionale  à Port  Dalhousie.  Leur  devis  montait  à 5,920,229  fr. 
D'après  les  instructions  qu'ils  avaient  reçues,  ils  avaient  supposé  que  les  écluses  gar- 
deraient les  dimensions  précédemment  convenues,  de  33“,55  sur  7'“, 32.  Toutefois,  ifs 
exprimaient  le  regret  qu'on  n’eût  pas  adopté  celles  de  54“  ,90  sur  13®, 73.  Cet  agran- 
dissement des  écluses  eût  entraîné  une  dépense  additionnelle  de  5,333,333  fr.  ; mais 
pouvait-on  payer  trop  cher  l’avantage  d’ouvrir  aux  baleaux  h vapeur  du  Saint-Laurent 
un  espace  de  1 ,800  kilom.,  et  au  commerce  de  l’Angleterre  une  région  aussi  florissante 
que  celle  qui  borde  les  Grands  Lacs? 

A cause  de  la  fâcheuse  situation  du  pays  à l’issue  de  la  guerre  civile,  et  de  la  difficulté 
de  se  procurer  des  fonds,  sur  les  marchés  européens,  pour  les  divers  pays  de  l’Amé- 
rique , à la  lin  de  1840  la  reconstruction  du  canal  n'avait  pu  être  commencée.  Le  canal 
Welland  n’a  pourtant  pas  cessé  de  préoccuper  l’attention  publique  au  Canada.  Les 
esprits  sont  saisis  de  cette  idée,  qu’une  fois  le  Saint-Laurent  rendu  régulièrement 
navigable  pour  des  bateaux  à vapeur  d'un  fort  tonnage,  le  canal  Welland,  conve- 
nablement restauré  et  agrandi,  deviendrait  une  des  lignes  les  (dus  fréquentées  du  Nou- 
veau-Monde ; car,  par  celle  direction  , répétons-le,  du  lac  Erié  à la  mer,  c’est-à-dire  & 
Québec  ou  à Montréal,  et  réciproquement,  il  y aurait  alors  une  moindre  distance,  moins 
de  frais  et  une  navigation  plus  facile,  qu’entre  le  lac  et  New-York.  Non-seulement  les 
grands  bateaux  à vapeur  du  Saint-Laurent,  mais  les  bâtiments  maritimes  de  la  tailledes 
plus  fortes  goélettes  iraient  et  viendraient,  par  là,  entre  la  mer  et  les  lacs.  En  attendant 
qu’on  se  mit  à l’œuvre,  la  législature  provinciale,  mue  par  un  sentiment  de  justice 
envers  les  actionnaires  particuliers , qui  eussent  été  lésés  par  l’application  littérale  de  la 
loi  de  souscription  de  1836 , a statué  que  la  province  acquerrait  leurs  actions  à des  con- 
ditions équitables.  D’après  cette  loi  de  1836,  les  intérêts  de  l’emprunt  contracté  par  fa 
province,  pour  payer  sa  souscription,  devaient  être  prélevés  sur  le  revenu  net  du  canal, 
avant  qu’aucun  actionnaire  ne  touchât  de  dividende  ; cette  clause  équivalait  à une  spo- 
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liation  à l'égard  des  actionnaires  particuliers.  Dès  lors  il  convenait  que  la  province 
se  substituât  à eux.  Cependant,  au  commencement  de  1840,  l’acte  qui  ordonnait 
l'acquisition  de  leurs  actions  n’avait  pas  encore  reçu  l'approbation  de  la  métropole; 
j’ignore  si  aujourd'hui  cette  approbation  a été  donnée. 

Malgré  le  délabrement  du  canal , les  recettes  croissent  assez  rapidement. 

Voici  quel  a été  le  montant  des  péages,  année  par  année,  depuis  1832  : 

PRODUIT  DES  PEAGES  DU  CANAL  H ELL AND,  DE  1832  A 1839. 


1832  51,891  fr. 

1833  77,186 

183» 91,7*2 

1835  123,889 

1836  122,765 

1837  117,679 

1838  1*3,802 

1839  250,819 


Le  fermage  des  chutes  d’eau  produit  de  plus  un  certain  revenu  qui , en  1837,  a été 
de  20,160  fr.,  et  en  1838 , de  22,027  fr. 

Les  frais  d'administration  et  de  perception  sont  peu  élevés,  mais,  à cause  du  mauvais 
état  du  canal , l’entretien  coûte  fort  cher. 

Les  six  années , de  1833  à 1838 , donnent , pour  l’administration  , la  perception  et  le 


salaire  des  éclusiers , une  moyenne  de 65,312  fr. 

Les  mêmes  années,  sauf  1833,  portent  la  moyenne  de  l’entretien  à.  . 343,024  fr. 

üu  moyennement,  par  an  et  par  kilom.  à 7,623  fr. 

Ces  moyennes  varient  peu  d’une  année  à l’autre. 

I ne  goélette  met  trente  heures  à traverser  le  canal  Welland. 


Pour  toute  l’étendue  du  canal,  le  péage  proprement  dit,  tel  qu’il  subsistait  en  1835 
et  qu'il  parait  être  aujourd’hui  encore , revient  à 0ft-,373  par  baril  de  farine,  ou  à 3,r-,81 
par  tonne  (I),  soit,  par  tonne  et  par  kilom.,  0,r-, 085;  pour  la  merchandize,  c’est  0,f  , 1 17 
par  tonne  et  par  kilom.,  ou  5(,-,25  par  tonne  pour  le  trajet  entier. 

F.n  1835  , le  fret  était,  péage  compris,  de  0,r,48  par  baril  de  farine,  pour  toute  la 
longueur  du  canal,  ou  de  4fr-,89  par  tonne;  soit,  par  tonne  et  par  kilom.,  0,r-,109.  Pour 
la  merchandize , c’était  0,r-,234  par  tonne  et  par  kilom.,  c’est-à-dire  à peu  près  aussi 
cher  que  le  roulage  ordinaire  en  France.  Des  prix  pareils  sont  exorbitants  ; et  il  est  à 
souhaiter  que  le  Gouvernement  du  Haut-Canada  y mette  bon  ordre. 

Le  canal  Welland  est  trop  étroit  pour  que  les  bateaux  à vapeur  en  usage  sur  les  lacs 
puissent  le  traverser.  C’est  un  grand  défaut , dans  des  contrées  où  la  navigation  à va- 
leur, en  raison  de  sa  régularité  et  de  sa  vitesse , obtient  une  préférence  de  plus  en  plus 


(1)  La  tonne  üe  farine , telle  quelle  figure  ici  et  dans  tout  le  reste  de  cet  ouvrage , comprend  le  bois  des  barils  vides, 
l’n  trois  vide  pèse7MI<,r  ,23. 
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décidée.  Cette  circonstance  suffirait  à donner,  avant  qu’il  ne  fut  longtemps , beau- 
coup de  consistance  au  projet  dont,  à diverses  reprises,  on  s’est  occupé  aux  États- 
Unis,  d'un  canal  entre  les  deux  lacs  par  la  rive  américaine,  lors  même  qu’on  l'aban- 
donnerait présentement  par  suite  des  améliorations  que  le  gouvernement  canadien 
apporterait  au  canal  Welland,  quant  à l’état  d’entretien  et  au  tarif  des  péages;  par 
conséquent  elle  doit  fixer  l’attention  des  autorités  du  Canada , de  la  législature  colo- 
niale et  du  cabinet  anglais  lui -même.  Militairement,  le  gouvernement  fédéral  est 
intéressé  à ouvrir  une  communication  entre  les  deux  lacs,  sur  le  sol  de  l'Union,car  les 
germes  de  mésintelligence  entre  le  gouvernement  anglais  et  la  population  des  États 
limitrophes  du  Canada  se  sont  développés  dans  ces  derniers  temps  au  point  de  rendre 
une  collision,  je  ne  dis  pas  probable,  mais  beaucoup  moins  impossible  qu’on  n'eût 
pu  le  penser  avant  1836.  Et,  dans  ce  cas,  le  lac  Ontario  et  le  lac  Érié  seraient  le  prin- 
cipal théâtre  des  hostilités.  Si  à ces  considérations  militaires  se  joignaient  des  motifs 
commerciaux  résultant  du  mauvais  état  du  canal  Welland , de  l’élévation  de  scs  péages, 
et  surtout  de  l'exiguïté  relative  de  ses  dimensions,  tout  porte  à croire  que  le  canal  de 
jonction  des  deux  lacs  serait  prochainement  entrepris,  soit  aux  frais  des  Étals  rive- 
rains des  lacs , soit  comme  ligne  stratégique,  au  compte  du  gouvernement  fédéral. 

Ées  deux  tableaux  suivants  montrent  quel  a été  le  mouvement  du  canal  Welland  du- 
rant deux  des  dernières  années , comment , en  1838,  ce  mouvement  s’opérait  à la 
remonte  et  à la  descente,  et  comment  alors  s’effectuaient  les  échanges , par  cette  voie, 
entre  les  États-Unis  et  le  Canada. 


\ 
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OBJETS  EXPÉDIÉS  PM  LE  CANAL  TPELLAND,  EN  1*37  ET  1838. 


désignation  des  objets. 

1837. 

B 

HM 

ton. 

Bois  de  charpente 

420 

Planches * • • 

1,343 

Planchettes  pour  toitures. 

13 

3,390 

Arbres  à scier  (1) 

259 

Bois  à brûler.  

ii 

241 

Bois  en  trains  '2) . 

3,100 

3,800 

12,240 

4,810 

Mais,  seigle,  orge,  pommes  de  terre,  pois  et  liarioots.  . 

1,012 

994 

: Tabac  en  feuilles 

236 

112 

Porc  et  poisson  salés  

1,467 

1,224 

Beurre  et  graisse 

124 

120 

Spiritueux 

36 

37 

! Mobilier 

220 

140 

| Fer  et  fonte  moulée 

307 

270 

1 Sel 

10,531 

10,588 

Altrchandize 

2,741 

2,823 

749 

Autres  articles 

640 

757 

Totaux 

37,760 

46,940 

(1)  Cet  article  pourrait  être  réuni  aux  planches. 

(2)  Cet  article  pourrait  être  réuni  au  bois  de  charpente. 


Digitized  by  Google 


CANADA.  — CANAL  WELLANB.  Î87 


11.  — MOUVEMENT  DES  PRINCIPAUX  PRODUITS  SUR  LE  CANAL  IVELLAND,  EN  1838, 
en  distinguant  la  remonte  de  la  descente,  et  la  nationalité  des  ports  de  départ  et  cT arrivage 


DESIGNATION  DES  OBJETS. 

D'an  port  des  États-Unis 
à un  antre. 

D’an  port  britannique 
i un  autre. 

D'un  port 
britannique 
du 

lac  Ontario, 
à an  port 
des 

K la  U- Unis 
du 

lac  En*. 

D'un  port 
des 

Ëui.-Unli 

du 

lac  Ontario, 
é un  port 

britannique 

a. 

lac  Eric. 

D'un  port 
des 

États-Unis 
du  lac  Eric, 
à 

un  port 

britannique 

du 

lac  Ontario. 

TOTAL. 

Remonte. 

Descente. 

Remonte- 

Descente. 

ton. 

ion. 

ton. 

ton. 

ton. 

ton. 

ton. 

Bois  de  charpente 

» 

» 

• 

420 

• 

• 

420 

Hanches 

90 

103 

1,488 

20 

57 

85 

1,843 

Planchettes  pour  toitures. 

7 

• 

4 

1 

1 

• 

• 

13 

Douves  (l) 

445 

■ 

487 

• 

• 

95 

1,027 

Arbres  à scier. 

a 

25 

188 

• 

- 

259 

Blé 

8.802 

2,201 

1,103 

• 

134 

12,210 

Farine.  . 

• 

1,435 

72 

3,196 

• 

107 

4,810 

Maïs 

a 

388 

• 

2 

. 

lit 

501 

Tabac  en  feuillet 

• 

» 

• 

51 

■ 

61 

112 

Fore  salé 

4 

660 

3 

59 

a 

465 

1,191 

Graisse  de  porc 

47 

• 

. 

* 

21 

71 

Spiritueux 

• 

5 

2 

30 

■ 

. 

37 

Bière  et  cidre 

27 

• 

7 

* 

. 

• 

• 

31 

Fer  et  fonte  moulée.  , . 

125 

• 

1 

61 

41 

• 

42 

270 

Houille 

251 

62 

• 

. 

• 

9 

536 

858 

Sel 

9,745 

. 

411 

4 

• 

398 

. 

10,588 

Mtrchanéize 

1.850 

1 

020 

26 

4 

16 

. 

2,823  ! 

Plâtre.  • 

537 

• 

■ 

212 

• 

» 

■ 

749 

Totiox 

12,546 

11,935 

3,785 

7,328 

112 

480 

1,660 

37,846 

Il  résulte  de  ces  tableaux  que  le  canal  Welland  sert  surtout  à la  descente  des  pro- 
duits agricoles  et  particulièrement  des  grains,  et  à la  remonte  d’une  certaine  quantité 
de  sel  et  de  merchanclize.  La  majeure  partie  des  céréales  qui  descendent  est  envoyée  des 
ports  des  États-Unis  sur  le  lac  Êrié,  notamment  de  Clevcland,  au  port  d'Oswego,  sur 
le  lac  Ontario.  Oswego  expédie  en  retour,  aux  ports  du  lac  Êrié,  du  sel  et  de  la  merckan- 


(1  Dans  ce  tableau,  que  nous  empruntons  à un  document  canadien,  on  n'a  tenu  compte  que  des  douves  de  tonneau  ou 
de  barrique  ( pipe  slaves)  ; on  a néglige  les  douves  qui  sont  appelées  douves  des  lodcs-Occidcnlalcs  { U' est- India  slaves), 
sans  doute  parce  qu'elles  s'exportent  aux  Antilles.  Ces  dernières  sont  probablement  destinées  à former  des  boucauts.  (Voir 
la  noie  1,  au  bas  de  la  page  22s,  t"  volume.) 
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dize.  C’est  que  le  canal  Welland , même  abstraction  faite  de  ses  rapports  avec  le  Saint- 
Laurent  , est  en  mesure  de  rendre  un  service  signalé  à la  région  américaine  ou  britan- 
nique qui  borde  les  lacs.  Legrand  canal  Érié  de  l’État  de  New-York  se  termine  à Ruiïalo. 
Malheureusement  Buffalo  est  le  dernier  point  des  lacs  à se  dégager  des  glaces.  En  1835, 
par  exemple,  dès  le  15  avril , la  débâcle  avait  eu  lieu  partout,  même  sur  le  canal  ; et  le 
port  de  Buffalo  ne  fut  ouvert  que  le  8 mai.  On  estime  le  retard  du  dégel , à Buffalo, 
à trois  ou  quatre  semaines  ordinairement.  Au  moins  pendant  ce  délai,  le  port  d’Oswego 
peut,  au  moyen  du  canal  Welland,  remplacer  avantageusement  celui  de  Buffalo. 
D'Oswego  à Albany,  il  n’y  a,  par  les  canaux , que  335  kilom.,  tandis  que  de  Buffalo  il 
y en  a 586.  A ce  propos,  il  faut  remarquer  que  si,  en  terminant  le  canal  sur  le 
Grand-Hiver,  à Port  Colbornc,  au  lieu  du  confluent  du  Broad  Creek,  l'on  a gagné 
d’avoir  une  ligne  beaucoup  plus  courte,  on  a perdu  en  retour  quinze  jours  environ  de 
navigation  chaque  printemps  (1),  car  à Port  Maitland,  qui  est  à l’embouchure  du 
Grand-River,  le  lac  est  dégelé  deux  semaines  avant  de  l’êlrc  à Port  Colbornc. 

Cependant,  le  principal  effet  du  canal  Welland  doit  être , dans  l’avenir,  de  faire  dé- 
river vers  le  Saint-Laurent  une  partie  du  commerce  de  la  région  des  Lacs.  Il  aurait 
infailliblement  ce  résultat  à un  haut  degré  s’il  n'existait  aucune  ligne  de  douanes 
entre  le  Canada  et  les  États-Unis.  Déjà  , dans  l’état  actuel  des  rapports  commerciaux 
et  politiques  entre  les  deux  pays,  malgré  ses  imperfections  extrêmes,  le  canal  Wel- 
land commence  à attirer  vers  le  Saint-Laurent  et  vers  les  ports  de  Montréal  et  de  Qué- 
bec les  denrées  de  la  région  des  Lacs,  de  celle  meme  qui  appartient  à l’Union;  consé- 
quence naturelle  de  l’admission  en  franchise,  dans  le  Canada,  des  blés  des  États  Unis, 
parce  que,  après  la  mouture,  ces  grains,  assimilés  forcément  à ceux  du  Canada, 
jouissent  en  Angleterre  et  dans  les  vastes  dépendances  du  Royaume-Uni,  de  tous  les 
privilèges  des  céréales  canadiennes. 


Canalisation  du  Grand-River. 


Le  Grand-River,  d’où  part  la  rigole  navigable  du  canal  Welland , était  facile  à 
améliorer.  Le  pays  qu’il  baigne  est  fertile.  Ses  rives  sont  couvertes  de  beaux  bois  de 
charpente,  et  on  y trouve  du  plâtre,  substance  recherchée,  dans  la  région  des  Lacs,  pour 
amender  les  terres.  Une  compagnie  fut  donc  formée  pour  améliorer  le  cours  du  Grand- 
River,  au  moyen  d’une  suite  de  barrages  accompagnés  d’écluses.  Le  projet  d’amélio- 
ration embrassait  la  portion  de  la  rivière  qui  est  comprise  entre  la  rigole  du  canal 
Welland  et  Peter’ s Green , attérage  situé  à 3000™  de  Branlford  ; c’est  un  intervalle  de 
91  j kilom.  Une  dérivation  devait  plus  tard  rattacher  Branlford  à la  rivière. 

A la  tin  de  1838,  la  compagnie  avait  dépensé  659,840  fr.,  dont  l'administration  de  la 


(I)  Par  ce  motif,  on  a peu-**  et  l'on  pense  encore  à donner  à la  rigole  une  profondeur  égale  à celle  du  canal , 
2®, 44. 
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province  (I)  avail  fourni  les  < iuq  sixièmes,  à titre  de  souscription.  Pour  compléter 
son  entreprise  jusqu'à  Peler’s  Green  , il  ne  lui  fallait  plus  que  44,608  fr. 

L'amélioration  de  la  partie  de  la  rivière  comprise  entre  le  barrage  de  prise  d’eau 
de  Dunnville  et  Cayuga,  est  à la  charge  de  la  compagnie  du  canal  WeUand.  C’est  un 
intervalle  de  20  kilom.  Les  travaux  s'y  réduiront  à curer  la  rivière  çà  cl  là,  et  à établir 
un  chemin  de  halage.  On  a dû  commencer  aussi  à construire  à Dunnville,  au  compte  du 
canal  WeUand,  une  écluse  qui  permettra  aux  navires  des  Lacs  de  franchir  le  barrage. 
Jusque-là  il  n'y  aura  réellement  pas  de  communication  entre  le  canal  et  le  lac  trié 
par  la  rigole  navigable. 

Projet  de  canal  dea  deux  laça  par  la  rive  des  ktaU-Unia. 

L'idée  d’un  canal  tournant  les  chutes  du  Niagara  par  la  rive  droite , est  ancienne 
aux  États-Unis.  Ce  canal  figurait  dans  le  plan  général  proposé  par  M.  Gallatin, 
en  1808  (1"  volume, page  138).  En  1826,  une  compagnie  de  citoyens  de  l’État  de  New- 
York  fit  foire  des  études;  mais  elle  n’y  donna  pas  de  suite.  En  1835,  le  gouvernement 
fédéral , reprenaut  la  question , ordonna  des  études  nouvelles.  Il  s’agissait  de  détermi- 
ner le  meilleur  tracé  d’un  canal  commercial  et  stratégique , creusé  sur  des  dimen- 
sions suffisantes  pour  les  bateaux  à vapeur  des  lacs.  Le  capitaine  W.  G.  Williams , des 
Géographes,  officier  distingué  dont  nous  avons  souvent  cité  le  nom,  fut  chargé  de  ce 
travail,  avec  deux  jeunes  officiers,  MM.  Drayton  et  Reed.  Il  présenta  plusieurs 
projets  comparatifs  que  nous  allons  indiquer  succinctement. 

1*  L’un  des  tracés,  partant  de  la  localité  appelée  Porter’s  lieuse , située  près 
l'ancien  Fort  Schlosser,  sur  la  rivière  Niagara  , à quelque  distance  en  amont  de  la  cata- 
racte, se  terminait  dans  le  Niagara,  à Lewiston.  Le  parcours  n’était  que  de  12,495"'. 

Diverses  variantes  de  ce  premier  tracé  auraient  ajouté  au  parcours  1,500”,  d’an- 
tres au  plus  3,718”. 

Par  ce  premier  tracé,  le  canal  serait  d'une  exécution  peu  difficile;  il  exigerait 
assez  peu  de  tranchées  dans  le  roc  ; mais  pendant  une  partie  de  son  cours  il  se  trou- 
verait sous  le  feu  des  batteries,  qu’il  serait  facile  de  construire  sur  la  rive  canadienne 
du  Niagara  ; car,  près  des  cataractes , en  aval , la  rivière  coule  entre  des  roches  à pic . 
dans  un  lit  très-resserré.  Du  même  point  de  vue  militaire,  ce  tracé  a l'inconvénient  grave 
de  déboucher  par  ses  deux  extrémités  dans  la  rivière  Niagara  , et  non  dans  les  lacs. 

2°  Le  second  tracé  du  capitaine  Williams,  ayant  pareillement  son  point  de  départ 
à Porter’s  liouse,  aboutissait  à l’embouchure  du  Four  Mile  Creek  dans  le  lac  Ontario. 
Le  canal  aurait  24,051”.  11  présenterait  une  tranchée  dans  le  roc,  longue  de  5,600"’. 
Eu  le  faisant  partir  de  Buffalo,  au  lieu  de  Porter’s  House,  ce  qui  allongerait  le  par- 
cours, il  irait  d'un  lac  à l’autre  sans  toucher  le  Niagara,  et  sans  jamais  se  trouver 
à la  portée  des  batteries  britanniques. 


(*)  Ces  fonds  ont  été  fournis  par  la  Direction  des  affaires  des  indiens. 

11  ■ 37 
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3°  Un  dernier  tracé,  long  de  51  ’r  kilom.,  quittait  le  Niagara  en  amont  de  la  cata- 
racte, en  remontant  le  Tonawanda , et  descendait  dans  le  lac  Ontario  par  l’Eighteen 
Mile  Crcck.  Abandonnant  le  Tonawanda  à Pendleton , le  canal  se  dirigerait  sur  Loek- 
port,  en  se  confondant  avec  le  canal  Eric,  qu’il  faudrait  agrandir  à cet  effet.  De  Lock- 
port  au  lac  Ontario,  il  suivrait  l’Eighleen  MiloCreek.  Il  y aurait  beaucoup  à creuser 
dans  le  roc,  non-seulement  pour  ouvrir  le  lit  du  canal,  mais  encore  pour  rendre 
accessible  aux  navires  des  lacs  l'embouchure  de  ce  dernier  ruisseau.  11  serait  facile 
d'ailleurs  de  faire  arriver  le  canal  directement  au  lac  Eric,  à Buffalo,  qui , militaire- 
ment et  commercialement,  serait  bien  préférable  à l’embouchure  du  Tonawanda. 

Les  dimensions  proposées  par  le  capitainesWilliams  étaient  : 


Curette  du  canal.  l argeur  à la  ligne  d'eau  . . . 33*, 55 

Hauteur  d'eau.  10  ,05 

Écluse s,  Lnngueur CI  • 

Largeur 1 5 ,25 


Le  capitaine  Williams  estimait  que  le  canal  coûterait , parles  diverses  directions  qui 
viennent  d’élrc  énumérées , les  sommes  suivantes  • 

1"  tracé.  De  Porter1»  Home  à Levislon , pur  la  ligne  la  (dus  courte  de 


toutes , avec  des  écluses  simples 13,700,797  fr. 

Eu  doublant  les  écluses,  afin  daccclérer  le  service 19,-356,513 


2'  tracé.  De  Porter’ s House  à l'embouchure  du  Four  Mile  Creek  dans  le 
lac  Ontario,  en  réduisant  la  largeur  du  canal , à la  ligne  d’eau,  h 18", 30 


dans  les  tranchées  dans  le  roc,  qui  occuperaient  environ  8 kilom.,  et  en 
construisant  des  bassins  de  800“  en  800“  pendant  cet  intervalle,  mai» 

avec  des  écluses  simples 21,620,925 

3’  tracé.  De  V embouchure  du  Tonatcanda  dans  le  Niagara,  A celle  de 
l'Eihgteen  Mile  Creek  dans  le  lac  Ontario , en  profitant  du  lit  du  canal 
Érié  de  Pendleton  à Lock  port,  avec  des  écluses  simples 26,889,203 


Dans  l’état  actuel  des  relations  politiques  de  l’Union  avec  la  Grande-Bretagne,  il  y 
a beaucoup  de  chances  |>our  que  le  gouvernement  américain  mette  ce  projet  sérieuse- 
ment eu  discussion , aussitôt,  que  l’ordre  sera  rétabli  dans  les  finances  fédérales. 
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CHAPITRE  III. 

canalisation  dn  Saint -Laurent. 


Considérations  générales.  — Profondeur  du  chenal  da  Saint -La liront.  — Rapides  jusqu’à  Montréal.  — Ototuie 
à la  navigation  au-dcusoas  de  Montréal , dans  le  lac  Saint  Pierre.  — Il  n’y  aurait  de  grande  amélioration  à effectuer 
que  sur  #3  kilom.  en  amont  de  Montréal.  — Ouvrages  exécutés  depuis  INI  B;  canal  de  la  Chine;  canaux  de  Coteau 
du  Lac  et  des  Cascades.  — Canal  de  grande  dimension , projeté.  — Belles  dimensions  défini li  veinent  adoptées.  — Deux 
systèmes  quant  à In  largeur.  — Détail  des  tronçons  de  canal  a établir  du  lac  Ontario  à Montréal.  — Devis  estimatif. 

— Les  travaux  ont  été  commencés,  dans  le  Haut  Canada  , en  1834.  — Résolution  raisonnée  de  la  province  du  Haut- 
Canada,  comparée  à l'inertie  des  Plats  européen*.  — Observation*  sur  la  Loire,  le  Rhône,  la  Seine  et  le  Danube. 

— Facilités  particulières  à la  vallée  du  Saint- Laureul,  pour  l'établissement  d'au  canal  latéral.  — Mouvement  commer- 
cial qui  a lieu  par  le  Sa int-l -auront. 

Exécution  de  l'entreprise  ; canal  du  Long  Sauit  d Corntcalt. — Nature  du  soi.  — Soutènement.  — Il  n'y  a rien  à 
craindre  des  glaces.  — Prise  d'enu.  — Construction  des  écloses.  — Radier  en  bois;  radier  du  sas  ; radier  des  chambres 
des  portes.  — Garniture  en  boi9  du  mur  de  chute,  en  tôle  du  sas.  — Portes  des  écluses.  — Mécanisme  pour  la  ma- 
nœuvre des  portes.  — Système  particulier  de  vénielles,  proposé.  — Travaux  soignés.  — Le  canal  dn  Long  Sauit  doit 
être  à jieu  près  achevé  aujourd'hui.  — Ce  qu'il  aura  coûté.  — Entreprises  diverses  du  Haut-Canada.  — Elles  sont  en 
trop  grand  nombre.  — Engagements  financiers  de  celte  province. 


considérations  générales. 

De  k inyslon  sur  le  lac-  Ontario  à Québec,  on  compte  par  le  Saint-Laurent  545  kilom. 
Sur  une  bonne  portion  de  cette  distance,  le  chenal  o (Tre  9 à 12"’  d’eau.  Presque 
partout,  au-dessus  de  Montréal,  il  y a 3,n  de  fond,  et  au-dessous  la  profondeur  mini- 
mum du  fleuve  est  plus  considérable  encore.  Les  rapides  sont  tous  compris  entre 
Prescolt  et  Montréal,  ou  du  moins  s’il  eu  existe  en  amont  de  PrescoU  cl  en  aval  de 
Montréal , ils  sont  franchis  sans  beaucoup  de  peine  par  les  bateaux  à vapeur,  à la  re- 
monte comme  à la  descente. 

De  Prescolt  à Montréal,  la  distance  est  de  2/8  kilom.,  et  sur  cet  espace  les  rapides 
sont  répartis  comme  il  suit  : 

À 20  kilom.  sous  Prescott  est  le  rapide  des  Galopes,  où,  sur  une  distance  de  732"',  il  y 
a une  chute  de  1™,37.  D’ailleurs,  sur  ce  plan  incliné  on  trouve  partout  au  moins 
3m  d’eau. 

2 t kilom.  plus  bas,  à la  Pointe  au  Cardinal,  il  y a une  chute  de  0™,76,  sur  une  lon- 
gueur de  457™. 

IC  kilom.  plus  loin  , on  rencontre  le  Rapide  Plat,  qui,  sur  une  distance  de  6,275™, 
offre  une  chute  de  3™, 51.  Entre  la  Pointe  au  Cardinal  et  le  Rapide  Plat  divers  rapides 
se  présentent,  dont  les  plus  remarquables  sont  ceux  de  Presqu’île,  de  la  Pointe  lro- 
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quoisc  et  tic  la  Pointe  au  Pin.  Mais  la  vitesse  du  courant  n'y  dépassant  pas  9 à 10  kilora. 
à l'heure,  et  n'atteignant  ce  maximum  que  pour  de  courts  instants,  on  ne  peut  les 
considérer  comme  des  obstacles  capables  d’arrêter  les  bateaux  à vapeur  en  remonte. 

A 17,250“  au-dessous  du  Hapide  Plat,  se  trouve  le  rapide  de  la  Pointe  à Ferrand , où 
le  fleuve  descend  de  1“,22  sur  une  longueur  de  1 ,220™.  Ce  rapide,  celui  de  la  Pointe  au 
Cardinal  et  le  Rapide  l’Iat,  sont,  comme  celui  des  Galopes , praticables  à la  descente 
pour  des  liàtiments  tirant  2",  74  d'eau , et  n'offrent  de  difficultés  sérieuses  qu’à  la 
remonte. 

A 7,600™  de  là  commence  un  long  embarras.  Sur  18  ; kikrni.,  du  Long  Sault  à 
Cornwall,  se  succèdent  les  rapides  impraticables  du  Long  Sault,  de  Mille  Roches,  de 
la  Pointe  Maligne.  Le  fleuve  descend,  dans  cet  intervalle,  de  14™, 64. 

Jusqu’ici  l’on  est  dans  le  Haut-Canada. 

Dans  le  Bas-Canada,  entre  Cornwall  et  Montréal,  la  majeure  partie  de  la  distance  est 
occupée  par  deux  lacs  que  forme  le  fleuve  en  s'élargissant , le  lac  Saint-François  et 
le  lac  Saint-I.ouis.  L'un  et  l’autre  sont  d’une  bonne  navigation,  mais  l'intervalle  de 
23,610™  qui  les  sépare,  y compris  les  abords,  est  rempli  de  rapides.  Ceux  de  la 
Pointe  au  Diable , de  la  Pointe  à Wattier  et  de  la  Pointe  à Biron,  offrent  suffisamment 
d’eau  ; la  vitesse  dans  le  chenal  n’y  est  pas  de  plus  de  8 kilom.,  et  même  elle  ne  se 
soutient  à ce  degré  que  pour  de  petits  espaces;  ils  sont  doue  faciles  à surmonter  parles 
bateaux  à vapeur;  mais  le  rapide  de  la  Pointe  du  Fer  à Cheval  et  surtout  ceux  des 
Cèdres  et  des  Cascades  ne  sauraient  être  franchis  de  même;  ils  exigeront  chacun 
un  canal  latéral,  de  sorte  pourtant  que,  sur  les  23  j kilom.  compris  entre  les  deux  lacs, 
la  navigation  fluviale  pourra  être  conservée  pendant  12,550™.  La  descente  totale, 
pendant  ces  23  7 kilom.,  est  de  25™,14,  dont  22™, 25  aux  rapides  à améliorer  et  2™, 89 
sur  les  12,550“  de  navigation  fluviale  passable. 

De  l’extrémité  du  lac  Saint-Louis  à Montréal , on  rencontre  encore  les  rapides  de  la 
Chine , qui  interrompent  complètement  la  navigation.  Ils  occupent  une  longueur  de 
14  ; kilom.  avec  une  pente  de  13™, 72. 

A Montréal  commence  la  navigation  maritime  pour  des  bâtiments  de  250  à 300  ton- 
neaux. De  là  à Québec  11  y a quelques  rapides,  mais  les  remorqueurs  les  franchissent; 
et  si  l'on  faisait  disparaître  quelques  bancs  qui  obstruent  le  lac  Saint-Pierre , les 
grands  trois-màts  de  600  et  800  tonneaux,  qui  viennent  d’Angleterre  chercher  les  bois 
île  charpente  et  de  construction  navale,  si  abondants  au  Canada,  pourraient  remon- 
ter jusqu'à  Montréal.  Cet  important  commerce  de  bois  est  resté  jusqu’à  ce  jour  for- 
cément concentré  à Québec.  Avant  l’insurrection , les  négociants  de  Montréal , dé- 
sireux d’y  participer,  s'occupaient  avec  activité  des  moyens  de  rendre  plus  aisée  la 
traversée  du  lac  Saint-Pierre.  On  était  incertain  encore  si  l'on  draguerait  le  lac  pour  y 
ménager  une  passe  qu’on  eût  bordée  de  digues,  ou  si  I on  se  contenterait  de  corps 
flottants  ou  chameaux  pour  soutenir  à flot  les  navires  chargés.  Situé  fort  avant  dans 
les  terres  , et  par  conséquent  plus  rapproché  que  les  autres  ports  des  consommateurs 
et  des  producteurs  de  l’intérieur,  Montréal  arriverait  à une  grande  prospérité  si  I on 
parvenait  à en  rendre  l'accès  facile  aux  navires  de  tout  tonnage. 
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Ainsi,  en  résumé,  entre  Kingston  et  Québec  , sur  une  distance  totale  de  545  kilom., 
les  grands  obstacles  à la  navigation  n’occupent  que  53  kilom.,  dont  27  dans  le  Uaut  et 
26  dans  le  Bas-Canada. 

Dès  le  temps  de  la  domination  française , il  avait  été  question  de  rétablir  la  naviga- 
tion le  long  des  rapides.  Il  parait  même  que  ces  projets  avaient  reçu  alors  quelque 
commencement  d'exécution.  Après  le  rétablissement  de  la  paix  du  monde  en  1815, 
le  gouvernement  britannique  et  la  province  du  Bas-Canada  se  mirent  à creuser  des 
dérivations  et  à construire  des  écluses,  latéralement  à divers  rapides.  Le  principal  de 
ces  ouvrages  est  le  canal  de  la  Chine,  long  de  13  kilom.  entre  le  village  de  ce  nom  et 
Montréal  (I).  Il  a pour  objet  de  tourner  plusieurs  rapides  dont  les  plus  redoutables 
sont  le  Sault  S‘.-Louis  et  le  Sault  Normand.  Ses  dimensions  sont  : 


Les  écluses,  au  nombre  de  7,  rachètent  une  pente  de  13”, 72. 

Il  a coûté  2,800,000  fr.  Le  gouvernement  anglais  y a contribué  pour  213,333  fr.  ; le 
reste  des  fonds  a été  fourni  par  la  province  du  Ras-Canada. 

Entre  le  lac  Saint-François  et  le  lac  Saint-Louis,  sont  deux  petites  dérivations  éta- 
blies aux  frais  de  la  métropole  ; l’une  de  Coteau  du  Lac  aux  Cèdres , latéralement  au 
rapide  des  Cèdres;  l’autre  autour  du  rapide  des  Cascades.  Leurs  écluses  ne  peuvent 
donner  passage  à des  bateaux  de  plus  de  4”  de  largeur. 

Mais  l’échelle  sur  laquelle  ces  travaux  avaient  été  conçus  et  exécutés  n’était  pas  en 
rapport  avec  la  grandeur  du  lleuvc , qui , avons-nous  dit  ( t"  volume,  page  65),'  roule 
plus  d’eau  que  le  Mississipi  lui-tnéme  dans  son  état  ordinaire,  qui  a presque  partout 
un  chenal  profond , et  qui  communique  avec  les  spacieuses  nappes  d’eau  des  Grands 
Lacs., D’ailleurs  l’œuvre  était  restée  incomplète,  car  rien  n’avait  été  entrepris  entre  le 
Long  Sault  et  Cornwall,  par  exemple;  aussi  ses  résultats  étaient-ils  insignifiants. 

Plus  tard,  la  législature  du  Haut-Canada  entrant  dans  la  lice,  comprit  que  pour  que 
l’amélioration  eût  de  la  portée,  il  fallait  qu’elle  fût  générale  et  sur  une  grande  échelle. 
Justement  frappée  de  la  prospérité  que  la  vallée  du  Mississipi  doit  au  développement 
de  la  navigation  à vapeur,  elle  voulut  assurer  le  même  bienfait  à la  vallée  du  Saint- 
Laurent.  En  conséquence,  en  1833,  elle  vota  une  loi  ordonnant  que  partout,  dans  la 
province,  le  Saint-Laurent  serait  rendu  accessible  à des  bâtiments  tirant  2”, 74  d’eau; 
il  était  statué  que  les  écluses  auraient  au  moins  45”, 75  de  long  sur  16™, 77  de 
large.  - 


Cl)  On  a regretté  île  ne  pas  lavoir  prolonge  on  peu  plus  du  côté  d'amont,  * 


Cl mette  du  canal.  Largeur  à la  ligne  d’eau.  . . . 

— au  plafond 

Hauteur  d'eau 

Ecluses.  Longueur 


olt"\64 
8 ,54 
I ,52 
30  ,50 
6 ,10 


Largeur  .....  

Hauteur  d’eau  sur  les  buses  . 


1”,tt  à t”,52 
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Après  ua  examen  approfondi  de  la  question  , par  M.  B.  Wright,  de  l’État  de  Mew- 
Vork,  il  fut  arrêté,  conformément  aux  conclusions  de  cet  habile  ingéuieur, que  des 
dérivations  seraient  établies  latéralement  aux  rapides  impraticables  ou  dangereux. 
Quant  aux  dimensions,  l'on  s'est  arrêté  àcelles  qui  suivent  {Voir  Planche  XII ,Jiÿ.  29 
et  30); (I): 


(mette  du  canal,  üauteur  d'eau S™, 05 

Écluses.  Longueur 61,  > 

Largeur 16  ,77 

Hauteur  d'eau  sortes  buses 3 ,74 

Clxmm  de  halagc.  Largeur 3 ,66 

Élévation  au-dessus  de  ta  ligne  d'eaa.  1",22  à l“,83 


A l'égard  de  la  largeur  du  canal,  on  a distingué  les  rapides  que  les  navires  pour- 
raient descendre  sans  péril , de  ceux  le  long  desquels  il  faudrait  recourir  à la  naviga- 
tion artificielle,  tant  pour  la  descente  que  pour  la  remonte  : dans  tous  les  cas,  on  s’est 
déterminé  à ménager  de  chaque  côté,  à 0m,Gf  au-dessous  de  la  ligne  d'eau , une  ban- 
quette ou  benne  de  lu“,52  de  large.  La  largeur  du  canal  est,  eu  conséquence  : 

Dans  la  première  hypothèse,  celle  de  la  navigation  fluviale  facile  il  la  descente  : 


A la  ligne  d'eau , de 30™, 50 

A la  benne,  — 23  ,01 

Au  plafond,  — 15  ,25 

Dans  ta  deuxième  hypothèse  : 

A la  ligne  d'eau , de 45  ,75 

A la  benne,  — 40  ,26 

Au  plafond , — 30  ,50 


Moyennant  un  pareil  canal , le  Saint-Laurent  pourrait  recevoir,  tout  le  long  de  son 
cours,  jusqu'au  lac  Ontario,  non-seulement  les  plus  grandes  goélettes  des  lacs,  mais 
des  bateaux  à vapeur  de  500  tonneaux.  Aujourd'hui  les  barques  du  tleuve  portent  tout 
au  plus  50  tonnes  à la  descente,  en  profilant  des  dérivations  déjà  creusées  à côté  de 
plusieurs  des  rapides;  à la  remonte,  elles  ne  franchissent  les  rapides  qu’à  peu  près  à 
vide , avec  une  excessive  dépense  de  temps  et  de  force  (2). 


(I)  Pour  comparer  as  dimension»  avec  celles  dot  autre»  canaux  de»  Ktats-Lnis,  voyez  le»  fig.  31 , 33.  33 , 34 , 35,  36 
cl  3T,  Manche  XII  ; à l'égard  de  plusieurs  de»  canaux  de  l'Europe,  voyez  le  1"  volume,  pages  13»  et  ICI. 

(i)  Le»  bateaux  aujourd'hui  en  usage  sur  le  Saint-Laurent  sont  de  deux  sortes  : les  un»,  appelé»  balteaux , ne  con- 
tiennent guère  à la  descente  que  40  baril»  de  farine,  ou  4 tonne»;  le»  autres,  appelés  Durham  bonis,  chargent  à la  des- 
cente 4(>o  barils  pesant  environ  40  tonnes.  A la  remonte,  un  Durham  boat  ne  prend  que  8 tonne?;  un  balleau  en 
prend  3.  11»  sont  halés  par  de»  chevaux.  Aux  rapide»  où  il  n’rxLste  pas  de  canaux , ils  s'avancent  à la  oordclle,  après 
avoir  préalablement  laissé  les  trois  quarts  de  leur  charge,  qui  s'expédient  par  terre. 
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Le  tableau  suivant  donne  le  détail  des  travaux  à entreprendre,  conformément  à ce 
plan  , dans  les  deux  provinces  : 


DÉTAIL  DES  DÉRIVATIONS  A OUVRIR  LATÉRALEMENT  AU  SAINT-LAURENT. 


NOMS  DES  RAPIDES. 

LONGUEUR  D0  CANAL. 

PENTE. 

1 

NOMHRB  DES  ÉCLUSES.] 

H VUT-CIN.UJA. 

Les  Galopes 

73 21* 

1"\37 

1 

l'ointe  au  Cardinal 

457 

0 ,76 

1 

Rapide  IMat . 

8,275 

3 ,51 

1 

l’ointe  à Ferrand 

1 ,220 

i ,22 

t 

Long  Sault 

18,503 

14  ,0* 

6 

Total  pour  h Haut-Canada.  . . . 

27,187* 

21  *,50 

10 

RAfr-CANADA. 

fer  à cheval 

4,575 

5 ,18 

2 

Les  Cèdres 

2,755 

9 ,39 

« 

Pointe  à Coolenqe , Le-s  Cæ*adc* 

3,730 

7 ,58 

3 

| La  Chine 

14,500 

13  ,72  (!) 

? 

Total  pour  le  Jku-C<inada.  .... 

25,500* 

35*  ,87 

9 « i 

Total  pour  lis  deux  provinces,  . . 

52.7*7“ 

57®, 37 

,9(,)  I 

Le  devis  s'élève,  pour  les  travaux  du  Haut  Canada,  à C, 903, 809"  ,97 

Pour  ceux  du  Bas-Canada,  abstraction  faite  des  rapides  de  la 
^‘'ne 5,030.019  ,63 

Total,  sanscompter  l’espace  compris  entre  laChine  et  Montréal.  . 11, 933,829"- ,60 

En  1835,  quand  les  travaux  étaient  en  train  dans  le  Haut-Canada,  on  s’attendait  à un 
déboursé  de  20  millions  en  tout  pour  les  deux  provinces.  Sous  ce  rapport  , il  est 
certain  aujourd'hui  qu’on  se  méprenait  singulièrement. 

En  1834  , on  se  mit  à l’œuvre  sur  toute  la  ligne  du  Long  Sault  à Cornwall , dans  le 
Haut-Canada.  Les  écluses,  au  nombre  de  six,  furent  toutes  commencées.  Elles  sont 
bâties  d une  belle  pierre  calcaire  bleue  qui  est  alioudante  dans  l’Amérique  septentrio- 
nale. Le  radier  des  écluses  est  en  bois,  sur  un  plan  particulier,  le  reviendrai  tout  h 
l’heure  sur  les  détails  de  cet  ouvrage. 


(IJ  A cause  tTun  rapide  qui  précède  ceux  de  la  Chine,  et  qu’il  sérail  bon  d’éviter  par  la  môme  dérivation , la  pente 
pourra  être  plus  furie  sans  que  la  longueur  soit  plus  grande  que  celle  qui  est  indiquée  ici. 

(.2)  Non  compris  les  écluses , au  nombre  do  cinq  probablement , qu’il  faudrait  i la  dérivation  de  la  Chine. 
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Les  dérivations  des  Galopes,  de  la  Pointe  au  Cardinal,  du  Rapide  Pial  et  de  la  Poinle 
à Ferrand,  auront,  au  plafond  et  à la  ligue  d’eau,  15”, 25  et  30'", 50.  Celle  du  Long 
Saull  est  ouverte  sur  les  proportions  de  30"', 50  et  45”, 75.  Toutes  celles  du  Bas-Canada 
paraissent  devoir  exiger  ces  dernières  dimensions. 

Par  la  grandeur  de  ses  proportions,  ce  canal  est  tout  à fait  remarquable,  surtout  si 
l’on  se  reporte  à l’époque  où  il  fut  résolu  (I).  La  profondeur  à part,  ce  sont,  si  je  ne  me 
trompe,  les  plus  spacieuses  écluses  qui  aient  été  établies  sur  un  canal  de  navigation 
intérieure.  Au  reste , quelque  intéressant  que  puisse  être  cet  ouvrage  sous  le  rapport  de 
l’art,  il  l’est  encore  plus  du  point  de  vue  administratif  et  politique.  Il  est  beau  de  voir 
une  province  telle  que  le  Haut-Canada,  qui  alors  ne  comptait  pas  plus  de  population 
qu’un  de  nos  moindres  départements , qui  était  sans  capitaux , et  dont  toute  la  ri- 
chesse consistait  dans  une  énergique  passion  pour  le  travail  et  dans  la  confiance  en 
l’avenir  que  le  travail  prépare,  aborder  une  œuvre  d'une  hardiesse  à faire  reculer 
certains  grands  États,  jaloux  de  manifester  leur  puissance  seulement  lorsqu’il  s’agit 
d’entreprises  guerrières.  Car,  il  n’est  pas  inopportun  de  le  dire,  non-seulement  la 
législature  de  cette  petite  communauté  avait  voté  l'amélioration  du  Saint-Laurent  avant 
que  le  gouvernement  français  eut  pris  un  parti  en  faveur  de  la  Loire,  du  Rhône,  et, 
ce  qui  est  plus  incroyable  encore , de  la  Seine  ; et  pour  prendre  un  exemple  hors 
de  la  France , par  ce  que  cet  enseignement  donné  par  le  Haut-Canada  est  à l'adresse  de 
tous  les  peuples  civilisés,  avant  que  le  gouvernement  autrichien  eût  pourvu  à l'amé- 
lioration du  fleuve  admirable  qui  coule  au  travers  de  ses  vastes  domaines;  mais  encore 
le  Haut-Canada  a su , depuis  lors , malgré  les  embarras  et  les  horreurs  de  la  guerre  ci- 
vile (2),  réaliser  aux  deux  tiers  son  magniflque  projet,  et  nous,  Européens,  nous  ne 
sommes  pas  plus  avancés  qu’il  y a huit  ans,  en  France  pour  nos  fleuves,  en  Autriche 
pour  le  Danube  (3). 


J)  A celte  époque  on  n’avait  encore  ni  CMUtrait  ni  même  projeté,  pour  le»  besoins  de  la  navigation  maritime  à 
vapeur.  Its  grandes  écluse*  qui  existent  ou  vont  exister  à l'entrée  tics  bassins  de  plusieurs  des  ports  européen*. 

(S)  Le»  travaux  n'ont  été  suspendu*  que  pendant  peu  de  temps,  un  an  environ. 

3 Tout  le  monde  assurément  reconnaît  les  brillants  résiliât*  que  produirait,  s'il  était  complet  et  semblable, 
quoique  sur  une  moindre  echelle,  à ce  qui  se  pratique  sur  le  Saint  Laurent,  le  perfectionnement  de  la  Seine  entre 
Paris  et  Rouen . du  Rbéne  entre  le  lac  de  Geoève  et  Arles,  de  U I-oire  entre  Nantes  et  Driare.  Quant  au  Danube , les 
magnifiques  destinées  commerciales  qui  lui  sont  promises  ne  .«ont  plus  l ohjet  d'un  doute  pour  personne.  Par  I etendue  de 
sou  cours , il  est  sans  égal  en  F.urope.  Par  la  population  qu'embraie  son  vaste  bassin,  et  c'est  la  plu»  juste  mesure  de 
son  importance,  il  est  supérieur  à tous  les  fleuves,  non-seulement  de  l'Europe,  mais  aussi  de  l'Amérique.  Par  son  heu- 
reuse direction,  il  est  le  lien  naturel  de  l'occident  et  de  I Orient.  Il  se  rapproche  a>>ci  du  Rhin  et  du  Rhdne  pour  qu  i!  soit 
facile  de  l'unir  à ces  deux  grandes  ligne*;  déjà  même,  par  le  canal  Louis,  sa  jonction  avec  le  Rhin  au  travers  de  la  Ra- 
viére  j eut  être  considérée  comme  uu  (ail  accompli.  Aucune  entreprise  de  communication  n'aurait , au  même  degré  que 
le  perfectionnement  du  Danube,  une  influence  fécondé  et  profonde  sur  le  dèvelojqierm'tit  de  la  richesse  publique  et  privée 
dans  l'empire  autrichien  et  dans  toute  l'Allemagne,  et  même  sur  les  intérêt»  généraux  du  Continent  euroj^eu.  Et  pour- 
tant le  Danube  reste  à peu  près  abandonné  a létal  de  nature  par  cette  puissante  monarchie  impériale  qoi  dispose  de 
tant  »le  ressource*,  pendant  que  de  l'autre  cétê  de*  mers  une  province  pauvre  et  obscure  trouve  le  moyen  de  maîtriser  le 
Siiut  Laurent,  et  d'exécuter  sur  ce  fleuve,  bien  autrement  formidable  que  le  Danube,  une  œuvre  qui , par  l’audace  dont 
elle  est  empreinte . saisit  au  premier  ab-  rd  la  pcn»ec  de  l observateur  étonné , et  lui  rapjielle  les  travaux  des  demi-dieux 
de  1j  f«>blc. 
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Le  Saint-Laurent  se  prête  admirablement  à la  construction  d’un  canal  latéral.  Ses 
bords  sont  habituellement  plats  dans  le  voisinage  immédiat  du  fleuve.  En  général , ils 
offrent  à la  surface  un  sable  renfermant  des  cailloux  et  des  blocs  roulés.  Au-dessous 
du  sable  est  une  argile  bleue,  propre  presque  partout  à faire  un  bon  fond  pour  le  canal  ; 
cependant  elle  est  sablonneuse  par  places  ; elle  est  aussi  entrecoupée  de  lits  minces  de 
sable.  Le  caractère  le  plus  remarquable  du  fleuve  est  la  constance  de  son  niveau , 
grâce  aux  Grands  Lacs  qui  pour  lui  remplissent  l'office  de  régulateurs.  Entre  le  lac 
Ontario  et  l'Hc  de  Montréal , ses  plus  grandes  crues  sont  de  0“, 50  à O™, 60;  plus  bas, 
elles  vont  à 3”,  â cause  de  l’Ottawa,  puissant  cours  d’eau,  très -gonflé  au  prin- 
temps et  à l’automne,  qui  se  jette  dans  le  Saint-Laurent,  en  tète  de  cette  île  (1).  Seule- 
ment, au  renouvellement  de  la  saison,  lors  de  la  débâcle,  les  glaces  que  le  Saint- 
Laurent  charrie  en  quantité  prodigieuse,  s’arrêtant  çà  et  là,  opèrent  quelquefois 
comme  un  barrage  et  élèvent  le  niveau  des  eaux , immédiatement  en  amont  ; mais  ces 
espèces  de  débordements  ne  durent  que  quelques  heures;  ils  ont  lieu  particulièrement 
là  où  la  vitesse  du  courant  est  très-ralentie. 

Une  fois  les  travaux  du  Saint-Laurent  achevés,  même  avec  les  dimensions  actuelles 
du  canal  Wclland,  une  goélette  de  120  ton.,  partie  de  Cleveland  (Etat  d’Ohio),  et  même 
de  Chicago  et  de  Michilimackinac,  pourra  descendre  à Québec  et  continuer  sa  route 
vers  les  Antilles;  et  lorsque  la  rivière  Illinois  sera  jointe  au  lac  Michigan , par  le  canal 
aujourd’hui  à demi  achevé  qu’a  entrepris  l'Etat  d'Illinois,  la  même  goélette  pourra 
revenir  à son  point  de  départ  en  remontant  le  Mississipi. 

Un  résultat  positif  de  la  canalisation  du  Saint-Laurent  serait,  comme  nous  l’avons 
dit,  de  faire  de  Montréal  le  port  le  plus  voisin  du  marché  du  Nord-Ouest  de  l’Uniou 
américaine,  et  cette  conséquence  a de  la  portée,  ainsi  que  nous  avons  cherché  à le  faire 
pressentir  (page  278). 

D'après  les  relevés  de  1818-19-20,  la  moyenne  du  commerce  entre  Montréal  et 
Québec  d’une  part,  et  le  haut  pays  d’autre  part,  s’élevait  : 

tan. 

A la  desrente,  à 1 6.800  \ “>"• 

’ 1 f aq  uuA 

A la  remonte,  à 5,480  j * 

Depuis  lors,  il  s’est  accru,  comme  l’indique  le  tableau  ci-joint  : 


(I)  Lïle  de  Montréal , qui  est  très-large  et  plus  longue  encore , borde  la  gauche  du  lac  Saint-Louis , qui  est  une  expan- 
sion du  Saint-Laurent , et  par  son  extrémité  supérieure  elle  touche  au  bas  du  lac  des  Deux-Montagnes , qui  n'est  qu  on 
élargissement  de  l’Ottawa  à sa  reunion  avec  le  Saint-Lauréat. 


38 
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COMMERCE  DU  SA1ST-LÂ URENT,  DE  1830  A 1833. 


1830 

1831 

1832 

1833 

ton. 

(on. 

Descente 

31,010 

31,379 

Remonte 

8,000 

18,000 

ton. 

Ion- 

ion. 

ton. 

Totaux. 

39.010 

48,000 

41.000 

49,379 

L'accroissement  relatif  de  la  remonte  est  dû  aux  émigrants  qui  sc  rendent  en  grand 
nombre  d’Angleterre  ou  d’Irlande  au  Canada  , pour  s’y  lixer  ou  pour  passer  aux  États- 
Unis. 

Après  ces  considérations  générales,  donnons  quelques  détails  sur  la  partie  du  canal 
du  Saint-Laurent  qui  est  en  construction  aujourd’hui. 

canal  du  Long  sault  à cornwall. 

(l'Iancbe  XII)  (1). 

Le  canal  suit  exactement  la  rive  du  fleuve,  dont  le  plus  souvent  il  ne  s’écarte  que 
de  quelques  dizaines  de  mètres.  Un  chemin  de  halage  a été  pratiqué  sur  toute  sa 
longueur,  alin  que  la  ligne  put  servir  aux  navires  h voiles  et  aux  bateaux  ordinaires 
aussi  bien  qu'aux  bateaux  à vapeur.  Ce  chemin  est  placé  du  côté  du  fleuve. 

Le  canal  est  creusé  dans  l'alluvion  qui  borde  le  Saint-Laurent  et  qui , là  comme 
dans  le  reste  de  la  vallée,  se  compose  d’une  argile  bleue  recouverte  do  sable  à la  sur- 
face, et  mêlée  aussi  de  parties  sablonneuses.  Sur  une  portion  du  canal,  des  couches 
minces,  mais  continues,  d’un  sable  fluide,  sont  intercalées  entre  les  bancs  d’argile , 
et  lorsque  ces  couches  viennent  à être  entamées  par  les  eaux  , le  terrain  en  niasse  glisse 
vers  le  fleuve.  Pour  prévenir  ces  glissements,  on  a été  obligé  de  raffermir  le  sol  sur 
une  longueur  de  457"'  en  un  seul  endroit  (Jîg.  1,  2,  3 et  4). 

A cet  effet,  on  a enfoncé  des  pilotis  TT  à 4"  ,57  environ.  A cette  profondeur  sont 
des  courbes  d’argile  non  sujettes  au  glissennyit.  Les  pilotis  TT  sont  retenus  latérale- 
ment, par  la  tète,  au  moyeu  de  chapeaux  longitudinaux  YV  qui,  eux-mêmes, sont  liés, 
d’un  côté  à l'autre,  par  les  traverses  l)U  assemblées  à mi-bois  avec  VV.  Les  pilotis  sont 
recouverts  par  d’autres  traverses  l”U'  clouées  aux  pilotis  par  de  fortes  chevilles  de 


(!)  Nous  avons  laissé  sur  cetle  planche  les  rotes  exprimées  en  pieds  et  en  pouces  anglais , parce  que,  sous  cette  forme , 
on  aperi,*oit  plus  aisérnentle*  rapports  divers  des  dimensions  entre  elles , ce  qui  était  nécessaire,  particulièrement  pour  les 
profils  des  canaux.  Les  pieds  sont  indiqués  par  un  accent , les  pouces  par  deux  ; ainsi  2 83'  U"  signifie  285  pieds  9 pouces. 
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fer  sot.  Par  - dessus  U U'  on  étend  des  arbres  équarris  T'T',  formant  un  grillage  qui  sert 
de  base  à une  maçonnerie  en  pierres  sèches  dont  les  dimensions  sont  : 


Hauteur 3™, 97 

Largeur  à la  base 3 ,36 

Largeur  au  somuiot.  ...  1 ,52 


Les  bois  de  cette  charpente  ont  de  0m,30  à CT/iO  de  côté;  ils  sont  plus  ou  moins 
grossièrement  équarris,  à l’exception  de  ceux  sur  lesquels  repose  la  maçonnerie  , qui 
sont  aplanis  avec  plus  de  soin. 

Dans  ce  soutènement , tout  ce  qui  est  en  charpente  se  trouve  au-dessous  du  niveau 
du  fond  du  canal,  afin  que  les  bois,  toujours  entourés  d’un  terrain  saturé  d’eau, 
soient  ainsi  placés  dans  les  meilleures  conditions  de  conservation. 

Sur  l’ensemble  de  la  ligne,  la  proportion  des  déblais  a été  modérée,  parce  que  la  rive 
est  peu  élevée.  11  n’a  fallu  de  tranchée  considérable  qu’à  la  tète  du  canal. 

Quoique  le  niveau  du  sol  dans  lequel  il  est  creusé  soit  assez  bas , le  canal  est  ce- 
pendant à l'abri  de  l’inondation,  parce  que,  comme  nous  l’avons  déjà  dit,  le  Saint— 
Laurent  n'a  pas  de  crues  appréciables.  II  n’a  même  rien  à redouter  des  glaces  venues  à 
la  débâcle,  eu  immense  quantité,  des  lacs  ou  de  la  partie  supérieure  du  llcuve,  qui 
sont  rejetées  en  amas  sur  la  rive  ou  qui,  s’amoncelant  dans  le  lit , de  manière  à barrer 
le  courant,  font  refluer  les  eaux  en  amont  jusqu’à  ce  que  ces  sortes  de  barrages  éphé- 
mères cèdent  sous  la  pression  qu’exerce  le  fleuve  ainsi  soulevé,  ce  qui  a lieu  au  bout 
de  quelques  heures.  D’après  le  régime  bien  connu  du  Saint-Laurent , il  est  certain  que 
ces  débordements  passagers  ne  seraient  à craindre  qu’à  l’extrémité  inférieure  du  ca- 
nal, au-dessous  de  Cornwall.  Mais  connue,  sur  le  développement  entier  de  la  ligne, 
les  déblais  ont  été  placés  du  côté  du  fleuve  pour  former  un  chemin  de  halagc  servant 
en  même  temps  de  digue  défensive , le  danger  se  trouvera  écarté  même  sur  cet  espace, 
excepté  au  musoir  de  l’écluse  d'embouchure.  Lorsque  je  visitai  les  travaux,  l’ingé- 
nieur, M.  Mills,  me  dit  qu’il  redoutait  peu  ces  perturbations  passagères  du  régime 
ordinairement  si  régulier  du  Saint-Laurent,  et  qu’on  aviserait  plus  tard  à garantir 
l’entrée  inférieure  du  canal  en  rivière,  par  une  jetée,  une  eslacade  ou  d’autres  ou- 
vrages plus  ou  moins  étendus,  suivant  ce  qu’apprendrait  l’expérience  d’un  ou  deux 
dégels  (1). 

Le  canal  devant  être  parcouru  par  des  bateaux  à vapeur  qui  chemineront  au  moyen 
de  leurs  machines,  il  y aura  beaucoup  de  clapotage.  Pour  préserver  les  talus  des 
dégradations  qui  pourraient  en  résulter,  il  sera  nécessaire  de  les  couvrir,  à fleur  d’eau , 
d’un  revêtement  d’un  mètre  environ  de  hauteur,  à partir  de  la  benne.  M.  B.  Wright 
me  disait,  en  1835,  que  ce  revêtement  serait  en  planches. 


(1}  au  point  où  le  niveau  du  canal  cal  le  plus  voisin  tic  celui  du  (lcurc,  c'est-à-dire  à son  extrémité  d’amont,  la  rapidité 
du  courant  empêche  les  glaçons  de  s’amonceler.  Là  d d il  leurs  on  a pris  soin  d’élever,  un  |*u  plus  qu’ailleurs , la  digue  «lu 
canal. 
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La  prise  d’eau  a lieu  dans  le  Sainl-Laurent,  sans  aucune  grande  construction  dans  le 
lit  du  fleuve.  On  ne  pouvait  songer!  un  barrage  d’une  rive  à l’autre,  et  il  n’en  était  pas 
besoin.  Cependant,  au  point  de  départ  du  canal , le  fleuve  étant  fort  resserré  et  ayant 
un  courant  très-vif,  il  y a fallu  une  protection  , car  il  était  à craindre  que  la  paroi  com- 
prise entre  le  fleuve  et  le  canal  ne  fût  emportée  ou  crevée.  On  avait  pensé  d'abord  qu'on 
fortifierait  sullisammenl  l’ouverture  du  canal  en  jetant  dans  le  Saint-Laurent  les  cail- 
loux roulés  et  les  terres  que  l’excavation  du  sol  devait  fournir  en  abondance.  Mais  le 
fleuve  entraînait  immédiatement  toutes  les  matières  que  l'on  précipitait  dans  son  lit. 
On  s’est  décidé  alors  à établir  un  petit  épi,  en  cadres  de  charpente  remplis  de  pierres, 
que  l’on  pose  successivement  à la  file  les  uns  des  autres.  Cette  jetée  , parlant  de  l'ori- 
fice du  canal , s’avance  dans  le  fleuve , sous  un  angle  de  45“ . On  se  proposait  de  la 
consolider,  si  c’était  nécessaire,  par  un  autre  rang  de  cadres  rangés  parallèlement  au 
premier,  à très-peu  de  distance  en  aval. 

Aprc'>s  quelque  temps,  on  s’est  décidé  à déplacer  le  lit  du  canal  en  cet  endroit,  et 
à le  reporter  un  peu  plus  avant  dans  les  terres;  le  fleuve  rongeait  la  digue  formée  par 
le  terrain  qu’on  avait  laissé  entre  lui  et  le  canal,  et  on  avait  lieu  de  redouter  qu’il  n'y  fit 
une  trouée , parce  qu’elle  était  de  peu  d’épaisseur. 

Le  canal  du  Long  Sault  a six  écluses.  A cause  de  leurs  dimensions  extraordinaires, 
elles  constituent  de  beaucoup  la  partie  la  plus  intéressante  de  l’ouvrage.  Dans  quelques- 
unes  de  ces  écluses,  une  partie  de  la  construction  repose  sur  pilotis.  C’est  ce  qui  a lieu 
pour  la  sixième,  <jui  est  la  plus  complète  de  toutes,  et  que  je  vais  décrire. 

Il  n’y  a pourtant  de  pilotis  que  sous  une  portion  de  cette  écluse  (fi g-  5 et  6).  Sous  les 
chambres  des  portes  (gâte  chambcrs ),  les  pieux  sont  en  lignes  parallèles.  Quelques-uns 
sont  disposés  eireulaireinent,  afin  de  fournir  un  appui  aux  ornières  saillantes  eu  fonte, 
sur  lesquelles  roulent  les  galets  des  portes.  II  n’y  a point  de  pilotis  sous  l’intérieur  du 
sas,  ni  sous  les  bajoyers.  Le  radier  se  compose  d’une  ferme  de  charpente  renversée 
(Jig.  7),  formée  de  madriers  bb,  se  joignant  aussi  exactement  que  possible  sur  une  pièce  g 
qui  est  taillée  en  gouttière,  portant  sur  des  madriers  longitudinaux  a , et  assemblés  par 
leurs  extrémités  avec  les  pièces  a'a\aa\  sur  lesquelles  repose  la  maçonnerie  des  bajoyers. 

Il  est  essentiel  que  les  deux  madriers  bb,bb  se  rejoignent  parfaitement  sur  la  gout- 
tière On  apporte  le  plus  grand  soin  à les  rapprocher  l'un  contre  l'autre  par  leurs  bouts 
inférieurs.  A cet  effet,  une  fois  couchés,  on  donne  entre  eux  un  trait  de  scie  à fond  ; de 
plus  on  y perce  obliquement,  à la  tarière,  des  trous  de  0m,025  de  diamètre,  qui  se  pro- 
longent jusqu'au  cœur  de  la  pièce  g,  et  on  y force  des  chevilles  carrées  en  chêne  gtf 
(fig.  10),  de  O”, 025  de  côté.  On  les  fixe  de  même  sur  les  madriers  a parallèles  à la  lon- 
gueur de  l’écluse,  qui  leur  servent  de  supports  (Jig.  Il  , 12  et  13). 

Les  fermes  bb,bl>  sont  espacées  de  0m,20  ; on  tasse  entre  elles  un  corroi  d’argile  mêlée 
d’un  peu  de  sable.  Par-dessus  les  fermes  on  étend  un  plancher  de  pin  jaune  ou yellow 
pine (pinits  milis  de  Michaux).  Ce  premier  plancher  a O™, 070  d’épaisseur;  les  planches 
qui  le  composent  sont  parfaitement  jointes.  Elles  sont  placéesdans  le  sens  delà  longueur 
de  l’écluse.  On  les  fixe  aux  madriers  des  fermes  par  des  chevilles  de  bois  forcées  a coups 
de  maillet  daus  des  trous  percés  obliquement , à la  tarière.  On  a soin,  pour  les  madriers 
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alternatifs,  de  faire  obliquer  les  trous  tantôt  à droite,  (tantôt  à gauche,  comme  l'in- 
dique la  Jig.  13. 

Par-dessus  ce  plancher,  on  en  pose  un  autre  de  O™  ,03  d’épaisseur,  dont  les  joints  recou- 
vrent ceux  du  premier,  et  qu’on  fixe  sur  celui-ci  avec  d’autres  chevilles  pénétrant  dans 
les  mêmes  madriers  avec  une  inclinaison  en  sens  contraire. 

Dans  les  chambres  des  portes  où  il  faut  un  seuil  horizontal,  le  fond  n’étant  pas  excel- 
lent, on  a établi  des  pilotis,  et  le  radier  a été  formé  par-dessus,  au  moyen  de  ma- 
driers b'bjb'b',  assemblés  par  tenon  et  mortaise  avec  les  tôles  des  pilotis. 

Le  tenon  trapézoïdal  du  pilotis  (Jig.  9,  lé , 15 , 16  et  17  ) entre  dans  la  mortaise  e du 
madrier  horizontal  b' b'.  On  l'y  assujettit  par  un  coin  de  bois  e'  chassé  dans  la  mortaise  e 
à côté  de  la  tête  du  pieu , et  on  achève  de  consolider  l’assemblage  par  une  cheville J qui 
traverse  le  tenon  et  le  madrier  de  part  en  part.  Les  madriers  horizontaux  bb  ,l>U  passent 
d’ailleurs  sous  la  maçonnerie;  ils  sont  recouverts  d'un  double  plancher. 

Il  y a un  petit  mur  en  bonne  maçonnerie  (Jig . 6)  entre  le  seuil  du  canal  et  la  chambre 
de  la  porte  d’amont.  Le  mur  de  chute  II,  qui  est  entre  la  chambre  de  la  porte  d'amont  et 
le  sas,  est  de  même  maçonné  avec  soin. 

Pour  empêcher  les  infiltrations,  qui  pourraient  avoir  lieu  par-dessous  le  mur  de 
chute  II,  on  a flanqué  ce  mur  de  palplanches  de  0m,10  d’épaisseur,  en  pin  jaune. 
Ces  palplanches  sont  parfaitement  jointes,  au  moyen  de  rainures  qu’elles  offrent  sur 
leurs  bords,  et  où  l’on  introduit  des  règles  bien  cquarries  de  même  bois,  y {Jig.  18  et  19). 
Ces  palplanches  sont  enfoncées  en  terre  aussi  avant  que  possible;  elles  donnent  un 
revêtement  imperméable. 

On  les  assujettit  en  haut  par  des  chevilles  qui  traversent  les  madriers  horizon- 
taux b'b',b'b'  (ftg.  20),  et  les  madriers  inclinés  bb,bb  quand  ils  existent,  comme  dans  le  cas 
d'un  fond  solide.  On  place  un  revêtement  semblable  partout  où  il  y a un  ressaut,  c'est-à- 
dire  aux  deux  extrémités  du  sas. 

Les  portes  des  écluses  sont  en  bois  (fig.  21  et  22).  D'après  le  modèle  qui  me  fut 
montré  en  1835 , chaque  ventait  a deux  vannes  s’ouvrant  et  se  fermant  non  du  côté  du 
sas,  mais  surle  derrière  du  veniail.  Les  ventelles  sont  à charnières  (Jig.  21,22  et  23).  Au 
rebours  de  ce  qui  est  généralement  usité,  la  pression  de  l'eau  tend  à ouvrir  les  vannes, 
au  lieu  de  presser  les  ventelles  contre  l'orifice  qu'elles  recouvrent.  On  les  ferme  au 
moyen  d’une  vis  fixe  hh  tournant  dans  un  écrou  mobile  ii,  qui,  se  soulevant  et  s’abais- 
sant, soulève  et  abaisse  la  ventelle  à l’aide  des  tiges  rr  auxquelles  celle-ci  est  attachée 
par  des  pattes  s. 

D’après  le  projet  qui  me  fut  communiqué  par  M.  Mills  en  1835,  les  portes  devaient 
être  manœuvrées  avec  des  chaînes  mises  en  mouvement  chacune  par  un  cabestan. 
Chaque  cabestan  eut  été  placé  au-dessus  d’un  petit  puits  X ou  Y, de  0‘",61  de  diamètre. 
La  chaîne  se  serait  enroulée  sur  un  petit  tambour  vertical  d’environ  0m,40  de  diamètre. 
Dans  ce  système,  à chaque  ventail  ou  battant  de  porte  seraient  fixées  deux  chaînes, 
l’une  pour  l’ouvrir,  l’autre  pour  le  fermer.  C’est  un  système  préférable  à une  chaîne 
unique  sans  fin  , telle  que  celle  qui  existe  sur  le  canal  Rideau  (du  Lac  Ontario  à l’Ot- 
tawa), où  cependant  on  semble  n’avoir  voulu  rien  épargner. 
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Pour  que  la  chaîne  s'enroulât  bien  régulièrement  sur  le  tambour , on  la  ferait  passer 
au  travers  d’un  guide;  ce  guide  serait  formé  d’un  cylindre  creux  uu  (Jig.  26,  27  et  28) 
dont  la  cavité  serait  exactement  remplie  par  le  tambour  en  fonte  sur  lequel  s'enroulerait 
la  chaîne,  à l’exception  d’un  petit  canal  tournant  en  hélice  autour  du  tambour,  par 
lequel  s’introduirait  la  chaîne.  Le  guide  uu  serait  terminé  par  un  bec  ü dirigé  suivant  la 
tangente  horizontale  du  tambour , par  où  s'échapperait  la  chaîne  pour  aller  s’accrocher 
an  ventail.  Un  guide  ainsi  disposé  se  soutient  exactement  au-dessus  de  la  chaîne,  à 
mesure  qu’elle  s’enroule  ou  se  déroule;  il  est  mobile;  il  monte  et  descend  avec  elle,  et 
ainsi  il  est  imi>ossiblc  que  la  chaîne  repasse  sur  elle-même.  La  chaîne  sortirait  du  puits 
par  un  canal  zz  ( fi g.  5)  pratiqué  obliquement  dans  la  maçonnerie. 

Ce  système  n’a  pas  été  mis  en  pratique.  On  a voulu  manœuvrer  les  portes  avec  des 
leviers,  comme  s’il'Se  fût  agi  d’écluses  ordinaires,  et  on  s’en  est  fort  mal  trouvé. 

EXPLICATION  DES  FIGtRES. 

Soutènement  du  toi. 

Fig.  t.  Coupe  du  soutènement , perpendiculairement  à l'axe  du  ranal , suivant  AA , fig.  3 et  *. 

Fig.  2.  Coupe  longitudinale  du  soutènement,  suivant  ltll,  fig.  .lot  A. 

Fig.  3-  Plan  de  la  charpente  h la  hauteur  CC,  fig.  !. 

Fig.  4.  Plan  de  la  charpente  à la  hauteur  DD,  fig.  t. 

Plan  et  coupe*  d'une  écluse. 

Fig.  5.  Au-dessous  de  la  ligne  EE,  c'est  le  plan  au  niveau  du  couronnement  des  hajojers;  au-dessus 
de  celte  même  lieue,  c’est  le  plan  au  niveau  des  fondations. 

Fig.  fi.  Coupe  longitudinale  de  l’ècluse  suivant  EE. 

Fig.  1.  Coupe  transversale  suivant  M.M. 

Fig.  8.  Coupc  transversale  suivant  NN,  dans  le  cas  où  l'on  a pu  se  dispenser  de  pilotis. 

Fig.  9.  Coupes  transversales  ; t"  selon  NN  ; 2*  selon  PP,  dans  le  cas  d’un  terrain  qui  a exigé  1 emploi 
de  pilotis.  La  ligne  milieu  RR  sépare  les  deux  coupes  selon  NN  et  selon  PP. 

LL  Seuil  du  canal  dans  le  bief  supérieur. 

EF  Buse  de  la  porte  d’amnnt. 

GG  Ruse  de  la  porte  d’aval. 

H Mur  de  ehnte. 

X,X,X,X  Puits  sur  lesquels  sont  places  les  quatre  cabestans  destinés  à mouvoir  la  porte  d'aval. 

V Y, Y Y Puits  semblables  pour  les  portes  d'antont. 

zs  Petits  canaux  souterrains  par  où  les  chaînes  des  cabestans  viennent  saisir  les  vcnlaux  des  portes 

II, II  Places  des  poteaux-tourillons. 

RR  Coulisses  destinées  à recevoir  des  poutrelles  formant  un  arrêt  qui  retienne  l’eau,  en  cas  qu’il 

faille  vider  le  bief  inferieur  pour  cause  de  réparations. 

Détails  d'exécution. 

Fig.  10.  Détails  de  l’assemblage  des  fermes  du  radier  du  sas , avec  la  gouttière  g.  Les  chevilles  g' g',  une 
fois  enfoncées  jusqu'au  refus,  sont  arrasées  au  niveau  du  madrier  bb. 

Fig.  Il,  12  et  1 3.  Détails  de  la  disposition  du  plancher  sur  les  madriers  des  fermes  du  radier  du  sas. 
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La  fig.  1 1 donne  le  plan  du  plancher  superposé  aux  madriers  66;  la  fig.  12  en  montre  la  coupe 
selon  S'S'  {fig.  Il  ) , et  la  fig.  13  la  coupe  suivant  SS  {fig.  11}.  Les  chevilles  c,c,c  sont  plantées 
dans  l’un  des  madriers  66;  les  chevilles  d,rf,rf,  qui  sont  inclinées  en  sens  inverse,  sont  plantées 
dans  le  madrier  suivant,  il  y a en  outre  des  chevilles  qui  lient  66  avec  a ; elles  ne  sont  pas  indi- 
quées ici. 

Fig.  14,  15,  16  et  17.  Détails  de  l'assemblage  des  madriers  f/b'  du  radier  des  chambres  des  portes  avec  les 
pilotis. 

Fig.  14  et  15.  Pilotis  avec  le  tenon  trapézoïdal  qui  le  termine. 

Fig.  16  et  17.  Pilotis  avec  le  madrier  horizontal  du  radier  qui  le  surmonte. 

4 Coin  qui  achève  de  remplir  exactement  la  mortaise  e. 

f Cheville. 

Fig.  18.  Coupe  horizontale  d’une  des  palplanchcs  servant  à revêtir  le  mur  de  chute  II. 

Fig.  19.  Palplanchcs  assemblées  les  unes  avec  les  autres,  au  moyen  de  prismes  j de  même  longueur 

qu’elles- mêmes. 

Fig.  20.  Ensemble  du  revêtement. 

Fig.  21,  22,  23,  21  et  25.  Détails  des  portes  et  des  vannes. 

Fig.  21.  Élévation  d’un  des  ventaux  ou  battants  de  la  porte  d’aval.  Chaque  ventait  a deux  vannes. 

Fig.  22.  Coupe  du  même  ventail. 

/,<  Montants  en  bois  placés  à droite  et  à gauche  de  U veutclle.  Par  son  bord  inrèricur,  ta  vcntcUc 

s’appuie  sur  le  rebord  de  mm,  quand  elle  est  fermée  ; elle  est  ainsi  inclinée  de 45*  à peu  prés. 
pp  Petit  pont  de  service  ûxé  aux  ventaux. 

p’p'ifig.üi)  Balustrade  de  ce  pont. 
p'p” (fig.  22)  Garde-fou  de  ce  même  pont. 

Les  ferrures  do*  portes  sont  en  for  plat  de  0m,10  de  large  sur  0m,015  d'épaisseur. 
hh  Vis  dont  le  pas  est  de  0®,0I9  et  le  diamètre  de  0m,07G  ; elle  est  fixée  à une  tablette  de  fonte  oo, 

et  porte  sur  une  rrapaudinc  k posée  sur  le  tablier  de  fonte  oV. 
f/,//  Tiges  verticales  qui  maintiennent  la  vis  et  les  plaques  connexes. 

ü Écrou  mobile  faisant  cor|w  avec  la  plaque  o"o"  à laquelle  sont  fixées  les  longues  tiges  rr  qui 

vont  chercher  la  vénielle. 

r Ventelle  en  tôle  de  chaudière  renforcée  de  pièces  de  tôle.  A l.f  surface  de  la  renteüo  sont  fixées  des 

pattes  » qui  saisissent  l'extrémité  des  liges  rr,  et  à l aide  desquelles  ces  tiges,  selon  qu’elles 
remontent  ou  qu  elles  s'abaissent , ouvrent  ou  ferment  la  vanne. 

La  vis  se  manœuvre  au  moyen  d'un  cercle  h! h qu’on  empêche  de  bouger  par  un  arrêt  en  forme 
de  crochet  fixé  à la  tablette  oo 

Le  cercle  hh  est  muni  d'une  saillie  y par  laqaellc  on  le  saisit  pour  le  faire  tourner. 

Les  tiges  rr  ne  se  meuvent  pas  exactement  suivant  la  verticale.  Elles  traversent  colles  des  entre- 
toises  nn  quelles  rencontrent,  il  la  faveur  de  trous  cylindriques  ménagés  à cet  effet,  de  manière  à 
permettre  nn  peu  de  jeu  aux  tiges. 

Ces  liges  rr  étant  un  peu  obliques,  les  outre  toises  supérieures  sont  seules  traversées. 

Le  madrier  mm,  sur  lequel  la  vanne  s'appuie , est  udiancrc  à cet  efict  et  garni  dans  l'échan- 
crure d'un  rebord  métallique. 

Fig.  23.  Ventelle  vue  de  l’intérieur  du  sas.  Chaque  vanne  a im#52  sur  0,n,46. 
la  fig.  22  donne  la  coupe  de  la  ventelle. 

x Plaque  de  cuivre  dont  est  revêtue  celle  des  entretoises  m»  qui  est  immédiatement  aa-dessus  de 

la  vanne , là  où  cette  entretoise  est  en  contact  avec  Taxe  de  la  ventelle. 

Les  montai!  : s t soûl  renforcés  d’une  pièce  de  fer  U logée  dans  le  bois  et  arraséeau  même 
niveau  que  le  bois,  sur  la  face  par  laquelle  ils  sont  en  contact  avec  la  ventelle. 
tig.  2V.  Plan  de  la  plaque  ©V\ 
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Fig.  25.  Plan  de  la  plaque  o'o'. 

Fig.  26,  27  cl  28.  Détails  du  cabestan  qui  sert  à ouvrir  cl  à fermer  les  portes. 

Les  ii ‘J  20  et  27  montrent , enroulée  sur  le  tambour,  la  chaîne  qui  va  saisir  le  ventail  corres- 
pondant , avec  le  guide  mobile  uu , qui  accompagne  la  chaîne , et  le  bec  u'  qu'elle  traverse. 

La  fig.  28  représente  le  guide  en  élévation. 

Les  fig.  29  et  30  donnent  le  profil  du  canal  latéral  au  Saint-Laurent , dans  la  double  hypothèse  de  la  largeur 
ordinaire  et  de  la  grande  largeur. 

Les  fi  g.  31,  32,33,  31,  35,  30  et  37  indiquent  le  prolil  de  divers  autres  canaux  des  Etats-Unis. 

Le  canal  du  Long  Sault , commencé  sous  la  direction  de  M.  J. -B.  Mills , est  passe  en- 
suite sous  celle  dc.M.  G.  Phillpotls,  lieutenant-colonel  au  corps  du  Génie  britannique. 
M.  Wright  en  est,  depuis  l’origine , l’ingénieur  consultant.  Les  ouvrages  d'art,  qui  se 
réduisent  à des  écluses  et  à quelques  petits  ponts  en  dessous  ( car,  de  même  que  sur  le 
canal  Wclland,  il  n’y  a et  il  ne  peut  y avoir  aucun  pont  en  dessus),  ont  été  exécutés  avec 
le  plus  grand  soin.  M.  Wright,  dans  ses  rapports  aux  Commissaires  Provinciaux , s’ex- 
prime dans  des  termes  admiralifs  au  sujet  de  la  maçonnerie  des  écluses;  il  la  qualifie 
de  la  (dus  belle  qu’offrent  les  écluses  exécutées  sur  le  continent  américain. 


Au  I"  janvier  1840,  les  déboursés  s’élevaient  à 7,007,019  fr. 

Le  lieutenant-colonel  Phillpotls  estimait  qu’il  faudrait  encore  : 

Pour  achever  de  solder  les  ouvrages  faits III  ,209 

Pour  rendre  le  canal  navigable  sur  toute  son  étendue 1,710,007 

La  dépense  totale  serait  ainsi  de 9,494,955  fr.. 

Le  devis  montait  seulement  à. 2,307,053  fr. 


Mais,  une  fois  en  cours  d’exécution,  il  a fallu  ajouter  d’abord  10  pour  cent,  et  en- 
suite 30  pour  cent  à la  plupart  des  soumissions  des  entrepreneurs.  L'entrée  du  canal, 
au  Long  Sault,  a donné  lieu  à beaucoup  de  mécomptes;  après  l’avoir  à demi  creusée,  il 
a fallu  la  transporter  un  peu  plus  loin  du  fleuve,  de  peur  des  érosions.  Il  y a eu 
aussi  quelques  accidents.  Cependant,  avaut  la  réunion  des  deux  provinces  en  une  seule, 
le  Haut-Canada  menait  la  belle  entreprise  de  la  canalisation  du  Saint- Laurent,  qu’on 
aurait  pu  croire  au-dessus  de  ses  forces,  de  front  avec  plusieurs  autres,  telles  que  le 
perfectionnement  du  canal  Welland,  la  canalisation  de  la  Trent  et  celle  de  l’Ouse 
ou  Grand-River.  Bien  plus , la  législature  provinciale  votait  des  avances  en  faveur 
des  compagnies  concessionnaires  de  deux  grands  chemins  de  fer  entre  le  lac  Ontario  et 
le  lac  Hui'on;  l’un  (Gore  railroutl) , de  la  baie  de  Burlington  à Fort  Edward  , où  le  lac 
Huron  , se  resserrant,  forme  la  rivière  Saint-Clair;  l’autre  ( Toronto  and  ffuron  rail- 
road ),  de  Toronto  à Penetanguishinc.  En  cela,  au  surplus,  la  législature  du  Haut- 
Canada  montrait  une  précipitation  extrême  et  s’exposait  aux  revers  sous  lesquels 
l’Etat  d'Illinois  a succombé.  11  est  naturel  de  travailler  simultanément  au  canal 
du  Saint-Laurent  et  au  canal  Welland  ; ce  sont  deux  ouvrages  absolument  solidaires 
1 uu  de  l’autre;  l’un  sans  l’autre,  ils  ne  sauraient  fructifier.  Mais  ils  suflisaient  cer- 
tainement pour  absorber,  pendant  plusieurs  années,  toutes  les  ressources  de  la 
province , tout  ce  qu  elle  aurait  pu  demander  au  crédit.  Ménte  après  la  fusion  des  deux 
provinces,  il  ne  faudra  rien  moins  que  leurs  efforts  soutenus  pour  mener  à fin  cette 
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unique  entreprise  ; quoique , grâce  à la  muuificcnce  éclairée  du  gouvernement  anglais, 
le  Canada  soit  exempt  des  charges  du  système  guerrier  tout  comme  les  États  de  l’Union 
américaine,  l'établissement  militaire  du  Canada  étant  défrayé  par  la  métropole. 

Au  1" janvier  1839,  les  engagements  de  la  province  du  Haut-Canada,  qui  presque 
tous  avaient  pour  origine  ou  pour  but  les  travaux  publics,  s’élevaient  à 40,224,787  fr., 
y compris  cependant  des  promesses  non  réalisées  encore, et  montant  ensemble  à la 
somme  de  15,(56,192  fr.,  destinée  à des  voies  de  communication  ou  à l'amélioration 
des  ports,  à titre  d'allocations  gratuites  ou  de  prêts.  Parmi  les  ouvrages  auxquels  cette 
dernière  somme  était  réservée,  Gguraicnt  en  première  ligne  le  canal  Welland  et  la 
canalisation  du  Saint-Laurent. 


39 
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CHAPITRE  IV. 

Canal  de  LouisvlUe  à Portland. 


La  cataracte  de  Loomille  est  la  seule  chute  qu'on  trouve  sur  l'Ohio  ou  le  Mississipi , de  Pitlsburg  et  des  Chutes  de  Saint- 
Antoine  jusqu'à  la  mer.— Hauteur  do  la  cataracte;  longueur. — Elle  est  praticable  dans  les  deux  sens,  pendant  les  crues 
périodiques.  — Hausse  moins  grande  en  bas  de  la  cataracte  qu'eu  haut.  — Tableau  des  variations  de  la  hauteur  de 
la  cataracte.  — Dimensions  du  canal  et  dos  écluses.  — Commencé  en  1826,  il  fut  Gni  en  1830.  — Imperfections 
quil  présentait  d'abord;  on  a remédié  à presque  toutes.  — Frais  d'établissement.  — De  l'achat  du  canal  par  le 
gouvernement  fédéral  ; il  avait  souscrit  pour  une  somme  assez  considérable.  — La  ville  de  Louisville  et  l'État  de 
Kenlucky  s'étaient  abstenus.— Revenus  ; lourds  péages.  — Tableau  indiquant  le  mouvement  et  les  recettes  de  1831 
à 1839.  — Liste  des  bateaux  à vapeur  qui  ont  traversé  le  canal  en  1839,  avec  l'indication  dtf  leur  tonnage  et  du  péage 
que  chacun  d eux  supporte. 


l.a  cataracte  de  Louisville  est  la  seule  barrière  qu’on  rencontre  dans  le  lit  de  l'Ohio 
et  du  Mississipi , sur  la  distance  de  3,244  kilom.  qui  sépare  le  golfe  du  Mexique  de 
Pitlsburg,  et  le  Mississipi,  en  amont  du  point  où  il  reçoit  l'OIiio,  est  de  même  praticable 
pour  les  bateaux  à vapeur  jusques  aux  Chutes  de  Saint-Antoine,  qui  sont  à 3,042  kilom. 
de  l'embouchure. 

A Louisville,  l’Ohio,  dont  la  pente  est  habituellement  si  douce,  descend  de  7™, 32  sur 
une  distance  de  3,200,n.  En  temps  ordinaire,  c’était  un  obstacle  insurmontable,  môme  à 
la  descente,  pour  les  bateaux  à vapeur.  Il  fallait  rompre  charge  à Louisville.  Les  crues 
du  printemps  soulevant  la  surface  de  l’Ohio,  à Louisville,  de  10,  12  et  même  14™,  alors, 
mais  seulement  alors,  les  navires  à vapeur  pouvaient  sans  danger  suivre  le  fleuve. 
Dans  celle  saison  des  grandes  eaux  , ils  parvenaient  même  à le  remonter,  et  aujour- 
d'hui encore,  à cette  époque  de  l'année,  ils  préfèrent,  aussi  bien  à la  remonte  qu’à 
la  descente,  la  voie  fluviale  au  canal  qu’on  a creusé  autour  de  la  cataracte,  parce  que 
la  compagnie  du  canal  exige  de  forts  péages  et  que  d’ailleurs  ils  ne  courent  réellement 
aucun  risque  à affronter  lu  courant,  pourvu  que  leur  machine  soit  bonne.  Les  trois 
quarts  au  moins  des  bateaux  plats  qui  vont  à la  Nouvelle-Orléans  avec  des  charge- 
ments de  farine , de  maïs , de  viandes  salées  et  d’autres  productions  agricoles  , 
s’abstiennent  aussi  de  passer  par  le  canal.  Il  est  vrai  que  le  plus  grand  nombre  des 
bateaux  plats  ne  se  met  en  route  que  lorsque  le  dégel  est  venu  (l),cl  qu’à  ce  mo- 
ment la  cataracte  a presque  disparu. 


(1)  Lorsque  la  crue  est  encore  loin  de  sou  maximum  , leu  bateaux  plais  suivent  sur  le  plan  incliné  un  chenal  appelé 
Chenal  Indien,  où  l'eau  sc  resserre  quand  le  fleuve  est  à l'éliage,  et  qui  offre  alors,  là  où  la  penle  est  la  plus  grande, 
0m.91  d'eau.  La  vitesse  d éroulement  «lans  les  diverses  parties  de  ce  cheual  varie,  pendant  l'êtiage,  de  6,300“  à 15,000"* 
par  heure. 
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L'ne  crue  qui  hausse  le  niveau  du  fleuve  d'une  quantité  donnée  au  pied  du  plan 
incliné,  relève  beaucoup  moins  en  tête  du  même  plan,  parce  que,  au  sommet,  l’eau 
rencontrant  une  pente  rapide , s’y  précipite  avec  vivacité,  et  que,  au  bas  du  plan , se 
retrouvant  sur  un  lit  dont  l’inclinaison  est  extrêmement  modérée,  elle  s’écoule  avec 
beaucoup  plus  de  lenteur. 

Le  général  Bernard  cite,  à cet  égard,  dans  un  de  ses  rapports,  un  relevé  comparatif 
d’observations  dignes  de  confiance , que  nous  reproduirons  icL 


DÉCROISSANCE  DE  LA  CATARACTE  DE  LOUIS f'ILLE , 
à mrturr  i/ue  It  nirrau  du  fruit  t'iltrt. 


PftOFONDOm 
1 en  «nnoiil,  rapportée 
au  fond  du  c«n«l 
de  Louisrtlle  â ParUaad. 

éjjUatio.n 

défroissante 
de  U cataracte. 

PaOIOVDEUR 
1 en  amont,  rappariée 
au  fond  du  canal 
de  Lautsvilla  a Portland. 

ÉLÉVATION 
défroissante 
de  la  cataracte. 

pied*. 

pieds. 

pied». 

pieds. 

4 

W 

19 

0 10* 

3 

21 

20 

0 4 

6 

18 

21 

0 

7 

18  fti** 

22 

3 B 

B 

13  * 

23 

8 4 

9 

14 

21 

4 10 

10 

13  0 

» 

4 A 

11 

13 

20 

4 4 

12 

12 

27 

4 

13 

11 

29 

3 10 

14 

10 

29 

3 8 

13 

9 4 

30 

3 0 

16 

B « 

31 

3 4 

! 17 

7 10 

38  SI»  (1) 

1 4 

IB 

* - ■ 

7 * 

On  voit  par  là  que,  lorsqu’il  y a 4 pieds  (t™, 22)  d’eau  seulement  au-dessus  du  fond  du 
canal . c’est-à-dire  à l’extrême  étiage,  pour  que  le  fleuve  monte  d'un  pied , au  sommet 
du  plan  incliné,  il  faut  que  la  crue  soit  de  4 pieds  nu  bas. 

On  estime  que  pendant  8 mois  environ,  la  cataracte  a 181"  (5“,49)  j pendant  2 mois 
elle  est  réduite  à I21"  (3'”,(i0);  pendant  les  2 autres  mois  elle  est  le  plus  communément 
de  8*  (2“,44)  à 4"  (1“,22).  . 

Le  canal  de  Louisville  à Portland  est  tracé  à peu  près  en  ligne  droite,  à une 


(1)  Celait  la  plus  grande  crue  connue  à l'époque  où  le  général  Bernard  écrivait  son  rapport  '1831  ).  Celle  de  1 832  dé- 
passa toutes  les  attires. 
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certaine  distance  du  fleuve.  Il  est  tout  entier  au  fond  d’une  tranchée  profonde  habi- 
tuellement de  12  à 13®,  qui  a [été  creusée  en  partie  dans  un  roc  calcaire,  en  partie 
dans  un  schiste  siliceux,  et  le  reste  dans  la  terre  végétale.  Il  a 15m,25  au  plafond. 
Comme  la  cuvette  proprement  dite  est  dans  le  roc,  on  ne  lui  avait  donné  guère  plus 
de  largeur  à la  ligne  des  basses  eaux,  et  à ce  niveau  l'on  avait  ménagé , de  chaque  côté, 
une  berme  sur  laquelle  s’appuyait,  en  retrait,  le  mur  de  revêtement  de  la  tranchée, 
là  oit  l’on  avait  jugé  à propos  de  la  murailler.  A son  ouverture  supérieure , la  tranchée 
est  fort  large  ; elle  a CI"1  lorsque  la  profondeur  est  de  12® ,81  (42  pieds). 

Le  canal  a 3,200®.  La  pente  est  partagée  entre  trois  écluses  de  55®, 81  sur  15®, 25, 
en  maçonnerie,  placées  à l’extrémité  d’aval. 

Concédé  à une  compagnie  par  l'Étal  de  Kentucky , le  12  janvier  1825,  le  canal 
fut  commencé  eu  mars  182G  et  livré  à la  circulation  le  5 décembre  1830. 

A l’origine,  le  canal  n'accomplissait  qu’imparfaitement  sa  destination.  Les  débor- 
dements périodiques  de  l’Ohio  le  remplissaient  de  vase,  particulièrement  aux  deux 
extrémités;  de  grands  arbres  de  dérive  qu’y  poussait  le  fleuve,  s’y  échouaient,  et  l’on 
était  inhabile  et  lent  à le  curer  après  qu’il  avait  été  encombré.  Quoique  dès  lors  il  y 
eût  des  murs  de  revêtement  sur  une  partie  des  parois  de  la  tranchée,  des  éboulements 
avaient  lieu  et  comblaient  le  canal.  Par  mesure  d’économie,  on  avait  permis  aux  entre- 
preneurs d’amonceler  sur  les  talus  une  partie  des  pierres  provenant  de  la  fouille. 
Ces  tas  s’écroulaient  par  l’action  de  la  gelée , par  le  choc  des  bois  de  dérive,  ou  même 
I ar  celui  des  bateaux  pendant  les  hautes  eaux.  La  berme  laissée  sous  l’eau,  au  pied 
des  murs  de  revêtement , formant  une  saillie  avancée,  brisait  les  palettes  des  roues 
des  bateaux  qui  s’écartaient  de  l’axe  du  canal.  Enfin  la  largeur  n’était  pas  partout 
suffisante.  J'ai  vu,  en  1835,  des  bateaux  mettre  une  journée  entière  pour  se  rendre 
de  Louisville  à Portland. 

Pour  remédier  à ces  inconvénients , il  a fallu  organiser  le  personnel  et  le  matériel, 
de  manière  à expédier  promptement  le  curage  après  les  crues;  on  a dû  enlever  les 
pierres  entassées  à droite  et  à gauche,  revêtir  la  tranchée  des  deux  côtés  tout  le 
long  du  canal , élargir  la  cuvette  et  faire  sauter  la  saillie  de  la  berme.  Ces  amélio- 
rations sont  à peu  près  achevées  aujourd’hui,  et  le  canal  est  en  bon  état  et  en  plein 
rapport.  Sa  largeur,  à la  ligne  des  basses  eaux,  est  uniformément  de  19®, 82.  On  se 
propose  de  reconstruire  les- écluses  avec  cette  largeur.  Déjà,  en  1835,  elles  étaient 
trop  petites  pour  recevoir  l’un  des  bateaux,  e AJedilerranctm. 

On  a regretté  de  ne  pas  avoir,  à l’origine,  abaissé  davantage  le  niveau  du  plafond. 
Les  crues  dans  le  bief  supérieur,  bief  qui  forme  le  développement  presque  intégral 
du  canal,  sont  les  mêmes  que  dans  le  fleuve,  à la  naissance  de  la  cataracte.  Or,  comme 
on  l’a  vu,  une  crue  qui  élève  l’eau  d'une  hauteur  déterminée  en  aval  de  la  cataracte , 
gonfle  beaucoup  moins  le  fleuve  en  amont,  et  quand  il  y a 3™, 50  d’eau,  par  exemple,  à 
l’orlland,  il  y en  a bien  moins  à Louisville.  Par  conséquent,  pour  qu’un  bateau  tirant 
2®, 50  à 3™,  qui  serait  remonté  sans  peine,  dans  ce  cas,  jusqu’à  Portland  , pût  traverser 
le  canal  et  venir  se  mettre  à quai  à Louisville,  il  faudrait  que  le  plafond  du  canal  fût 
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notablement  en  contre-bas  du  lit  de  rochers  par-dessus  lequel  s’épanche  le  fleuve  au 
sommet  de  la  cataracte.  Il  n’est  qu’à  lm,‘22  en  dessous;  ce  n’est  pas  assez. 

Le  canal  a coûté  cher.  Le  capital  de  la  compagnie  avait  été  originairement  fixé  à 
3,200,000  fr.,  mais  ces  ressources  furent  épuisées  avant  l’achèvement  des  travaux. 
La  compagnie  dut  d’abord  emprunter  832,000  fr.;  puis  une  partie  des  revenus  a été 
consacrée  jusqu’à  ce  jour  à effectuer  les  perfectionnements  reconnus  indispensables. 
Eu  1835,  la  somme  portée  au  compte  du  capital,  sur  les  livres  de  la  compagnie,  et 
représentée  par  les  actions  réellement  en  émission,  était  de  5, 052, 533  fr.  Tel  était,  en 
effet,  le  montant  des  déboursés  de  la  compagnie  en  y comprenant  les  emprunts,  la 
part  des  revenus  consacrée  à l’amélioration  de  la  ligne,  et  les  intérêts  de  la  dette 
avaut  que  celle-ci  n’eût  été  convertie  en  actions  au  pair  par  les  prêteurs  qui  s'en  étaient 
réservé  la  faculté.  Au  1er  janvier  18-10,  c’était  de  5,313,093  fr.;  actuellement,  ce  doit 
être  d’environ  5,500,000  fr. 

Le  gouvernement  fédéral  avait  souscrit  au  canal  de  Louisvillc  pour  2,335  actions 
représentant  1,245,333  fr.  A diverses  reprises  , avant  que  l’entreprise  ne  fut  prospère, 
on  lui  a proposé  de  l’acheter.  Il  est  fâcheux  qu’il  s’y  soit  refusé.  L’artère  de  l’Ohio  et 
du  Mississipi  a au  plus  haut  point  le  caractère  national.  Elle  est  réputée  voie  maritime, 
puisque  Piltsburg  est  classé  légalement  parmi  les  ports  d’importation  étrangère.  Dès 
lors,  la  théorie  dominante  au  sujet  de  l’intervention  du  gouvernement  fédéral  dans 
les  travaux  publics,  ne  ferait  pas  obstacle  à celle  acquisition.  L’ne  ligue  de  celle  im- 
portance devrait  être  libre  de  toute  charge.  . 

L'état  de  Kentucky  n’a  point  souscrit.  La  ville  de  Louisvillc  n'a  point  profité  de  la 
faculté  qui  lui  était  accordée  par  l’article  12  de  la  charte  de  la  compagnie,  de  souscrire 
pour  100,000  doll.  Elle  craignait  que  son  commerce  d’entrepôt  ne  souffrit  de  l’établis- 
sement d’une  communication  qui  devait  affranchir  le  public  de  l'obligation  de  trans- 
border à sa  porte.  L’événement  a prouvé  à quel  point  celle  crainte  était  mal  fomléc(i). 
Peu  de  villes  se  sont  développées  autant  que  Louisvillc  depuis  1830. 

Le  canal  donne  de  beaux  revenus,  parce  que  la  compagnie  peut  augmenter  indéfi- 
niment son  tarif,  tant  que  le  revenu  est  inférieur  à 12  ; pour  100  du  capital,  et 
la  législature  ne  s’est  réservé  le  droit  d'ordonner  une  réduction  que  lorsque  les  divi- 
dendes dépasseraient  18  pour  100  (2).  La  compagnie  use  de  son  privilège  très-large- 
ment et  sans  scrupule , parce  que  les  péages  , quelque  exorbitants  qu’ils  soient , 
ajoutent  assez  peu  aux  frais  d’un  voyage  aussi  long  que  le  sont  ceux  des  bateaux 
à vapeur  de  l’Ouest,  et  enchérissent  peu  les  denrées  dont  sont  chargés  les  bateaux 
plats.  Nous  avons  indiqué  (1er  volume, page  429)  les  hausses  successives  du  tarif  des 
péages.  En  ce  moment,  tel  bateau , comme  le  Persinn,  paye,  pour  un  seul  passage, 
quel  que  soit  son  chargement,  et  lors  même  qu’il  serait  à vide  (3),  1,377  fr. 


(1)  C'est  la  mémo  frayeur  qu'a  vivement  manifest  e , arec  aussi  peu  de  fondement , la  ville  de  Toulouse , lorsqu'il  s'est 
agi  chez  nom  du  canal  latéral  à la  Garonne. 

(2j  Dans  ce  cas  même  il  est  dit  (article  11  delà  charte)  que  la  réduction  ordonnée  par  la  législature  dora  avoir 
seulement  pour  effet  de  ramener  les  dividendes  à un  taux  inférieur  à 18  pour  10C. 

(3)  I.a  perception  a pour  base  la  contenance  légale  du  bateau , indépendamment  du  chargement. 


Digitized  by  Google 


S10  TROISIÈME  PARTIE.  SECTION  II.  CHAPITRE  IV. 

Une  circonstance  ajoute  anx  dividendes  et  les  rend  pins  élevés  encore  que  ne  l’in- 
dique leur  chiffre  nominal  ; c’est  que  la  portion  des  revenus  qui  sert  à améliorer 
le  canal  est,  en  vertu  d'une  loi  du  12  décembre  1831 , considérée  comme  prise  sur 
le  capital  ; en  conséquence,  tous  les  ans  on  distribue  anx  actionnaires  un  nombre  équi- 
valent d'actions  parfaitement  semblables  aux  premières,  ou  l’on  répartit  entre  eux 
le  produit  de  la  vente  au  plus  offrant  de  ces  actions  supplémentaires. 

Le  tableau  suivant  montre  les  progrès  de  la  circulation  et  du  produit  des  péages. 


MOUVEMENT  ET  REVENU,  DE  1831  A 1839, 
du  canal  de  Louis  cille  à Portland. 


ANNftES. 

PASSAGE 

«le 

bateaux  4 vapeur. 

NOMBRE 

«le»  bateaux  A vapeur 

qui  ont  passe 
une  ou  plusieurs  foi*. 

PASSAGE 
de  hateaai  plats 
et  de 

bateaux  A quille. 

TONNAGE 

de*  bateaux  i vapeur 
qui  ont 

traverse  le  canal. 

pROncrr 
des  péage». 

1831 

400 

, 

421 

ton. 

76.323 

fr. 

68,001 

1832 

433 

179 

70,109 

137,306 

KH 

873 

102 

710 

169,883 

323,930 

«g» 

038 

162 

023 

162,000 

329,857 

EÜfl 

1,236 

206 

333 

200,413 

427,548 

1830 

1,182 

300 

260 

182,220 

471,164 

1837 

1,301 

417  (!) 

163 

242,374 

773,398 

1838 

1,038 

* 

438 

201,730 

645,905  ; 

1830 

1,006 

308 

378 

300,400 

901,941 

Totaux. 

0,333 

3,720 

ton. 

1,003,680 

»JE3I  j 

En  1824,  le  nombre  des  bateaux  plats  qui  descendaient  l'Ohio  était  évalué  à 2,000; 
en  1820,  il  était  à peu  près  le  même.  Il  doit  être  plus  grand  aujourd'hui , parce  que, 
dans  la  vallée  de  l’Ohio,  la  production  agricole  a suivi  depuis  lors'une  progression 
ascendante  très-rapide.  En  ce  moment,  l’Etat  d’Ohio  est  celui  de  toute  l’L’nion  qui 
produit  le  [dus  de  céréales. 

Nous  joignons  ici,  à titre  de  renseignement  curieux  sur  la  navigation  à vapeur  de 
l’Ouest,  un  tableau  extrait  du  compte-rendu  de  la  compagnie  sur  l’exercice  1839, 
indiquant , pour  chaque  bateau  à vapeur,  le  nombre  des  passages  dans  le  canal , tant  à 
la  descente  qu’à  la  remonte,  le  tonnage  légal  qui  sert  do  base  au  péage,  et  le  montant 
du  péage  auquel  il  est  soumis. 


(I)  Ce  chiffre  autorise  à dire  que  le  nombre  de  400,  que.  d'après  le  rapport  détaillé  du  ministre  des  finances  de  la  fé- 
dération , «le  décembre  1838 , nous  avons  drt  adopter  ( page  188  pour  les  bateaux  à vapeur  de  l’Ouest , est  trop  faible , 
même  en  ne  tenant  pas  compte  de  tou»  ceux  des  Grands  Lacs.  Dans  In  vallée  de  l’Ohio  et  do  .Mississipi  il  y a une  cer- 
taine quantité  de  bateaux  qui  ne  paraissent  jamais  à Louisville.  Tels  sont  les  remorqueurs  de  la  Nouvelle-Orléans, 
les  bateaux  du  Bas-Miasiasipi,  quelques-uns  de  ceux  du  Mississipi  supérieur,  et  des  rivières  Tennessee  et  Cumberland. 
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LISTE  DES  BATEAUX  A SAPEUR  QUI  ONT  TRAVERSÉ,  EN  1839, 
LE  CANAL  VE  LOUIS  CILLE  A PORTLAND, 

indiquant  leur  tonnage  et  le  droit  de  péage  auquel  chacun  est  soumis. 


NOMS  DM  BATEAUX. 


(on. 

fi> 

rr. 

Adriatie 

381 

70 

1,221 

7 

5 

A.  Gallatin.  ...... 

04 

62 

302 

67 

4 

Agne» 

131 

• 

419 

20 

3 

Atbanv 

138 

20 

506 

24 

8 

Alcrt. 

103 

43 

330 

93 

1 

Alex.  Porter.  ...... 

136 

32 

500 

• 

1 

Algonquin 

231 

43 

708 

64 

7 

Allcuhany 

24 

28 

77 

66 

3 

Amazon 

231 

83 

741 

81 

15 

Amboy 

120 

• 

m 

• 

1 

Amida 

43 

36 

138 

67 

A.-M.  Philips 

173 

• 

560 

• 

13 

Angora 

202 

06 

648 

16 

Arabian.»  . • 

07 

27 

311 

20 

5 

Argo 

84 

89 

271 

63 

Arron 

193 

8 

624 

. 

Artisan 

141 

75 

463 

20 

1 

Atalanta 

217 

6 

694 

50 

11 

Athcnian 

110 

• 

352 

. 

1 

Augusta 

316 

01 

1,106 

80 

3 

Avalanche 

143 

22 

408 

29 

13 

Baltic \ . . . 

407 

83 

1.300 

1 

1 

Baton-Rouge 

241 

42 

772, 

33 

4 

Bedford 

82 

76 

264 

80 

Benjamin  Franklin,  nM. 

08 

82 

316 

21 

Black  Walnut 

220 

• 

732 

80 

2 

Bogue  Bornna 

114 

• 

364 

80 

1 

Bonaparte 

204 

08 

63* 

67 

0 

Boston 

147 

10 

470 

«7 

6 

(Iy  Les  fractions  qnl  suivent  les  chiffres  indiquant  le  nombre  de  tonnes  ne  sont  pas  des  fractions  décimales  ; conformé- 
ment à la  méthode  de  jaugeage  usitée  eu  Amérique,  ce  sont  des  quatre-vingt-quinzièmes. 
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■NOUS  DES  BATEAUX. 

TOXXACt 

de* 

hatruui. 

r£*Gt 
pour  une 
iroTprséc. 

nnuaiL 

de»  tra- 
versée». 

TOMBACS 

de» 

batPAUi. 

PC»  CE 

l*our  une 
traversée. 

MOUDRE 
do  irs- 
verscc». 

Crcolc 

Ion. 

192  .15 

fr. 

610  • 

1 

Fui  ton 

ion. 

122  26 

fr. 

391  20 

6 

148  » 

473  60 

3 

157  85 

505  12 

Czar.  . 

184  40 

589  97 

8 

Gainsville . . 

221  65 

709  28 

1 1 

j Daisy.  

68  8 

217  81 

2 

Gallant 

125  * 

400  • 

2 

1 Danube.  

298  37 

954  67 

13 

Gallalin 

143  » 

457  60 

16 

Davy  Crockelt 

99  80 

319  36 

16 

Gem 

47  11 

150  72 

1 

1 Dayton 

111  34 

' 356  27 

9 

General  Brady 

177  81 

508  96 

2 

Delaware 

106  18 

339  73 

11 

General  Brown 

195  49 

625  33 

10 

Des  Moines 

93  5 

297  76 

2 

General  Brvan 

72  76 

232  80 

1 

Detroit 

121  33 

388  21 

16 

General  Gaines 

194  92 

623  73 

7 

Diana 

280  06 

897  97 

5 

General  Hamilton  .... 

158  50 

507  31 

1 

Dolphin 

156  38 

500  32 

10 

General  Harrison 

158  55 

507  36 

9 j 

Dover . 

79  64 

254  83 

18 

General  Fi  ko , n*  l . . . . 

139  » 

444  80 

9 

Duquesne. ........ 

140  35 

449  12 

2 

General  Scott 

179  56 

574  56 

1 

General  Wayne 

208  24 

666  24 

7 

Edward  Shippen 

289  85 

927  52 

4 

Ceorge  Washington. . . . 

317  91 

1,017  28 

5 

Effort 

54  67 

174  93 

4 

Georgia 

135  05 

434  8 

8 

El  lu 

161  35 

816  32 

9 

Girard 

139  60 

446  67 

12 

Elizabeth , 

52  4 

166  51 

4 

Gladiutor 

99  45 

318  24 

2 

Elk 

99  80 

319  31 

10 

Claucus 

191  30 

612  16 

1 

Ellen  Douglaes.  . 

270  • 

864  • 

2 

Clos  ter 

172  19 

550  99 

5 

Embassy 

144  92 

463  73 

14 

Governor  Clark 

140  56 

468  96 

8 

Empress ; 

199  40 

638  8 

13 

Governor  Shelby 

199  55 

638  56 

11 

Empire 

132  24 

423  15 

13 

Grecian 

88  > 

281  60 

9 

Euphraise 

161  66 

517  33 

1 

Enta* 

5!  70 

165  33 

1 

Harrisburg 

144  75 

463  20 

2 

.Excel 

40  33 

129  4 

6 

Ha  va ua 

138  65 

443  68 

10 

Express 

192  30 

615  31 

8 

Henry  Clay 

424  87 

1,359  57 

4 

Hercules 

161  • 

515  20 

1 

Fair  May « . 

135  13 

432  37 

1 

Hermitage 

82  83 

264  • 

2 

I Far  West 

150  30 

480  96 

2 

Hero 

89  69 

286  99 

4 

Fayette.  

112  70 

360  64 

2 

H.-L.  Kinney 

135  85 

434  67 

2 | 

Flora 

118  78 

380  - 

15 

H.-L.  Wliilo. 

175  73 

562  29 

2 

1 Florida 

93  35 

298  67 

3 

Home 

75  - 

240  • 

3 ! 

j Formosa 

222  8 

710  61 

8 

Homer 

410  8 

1,312  » 

1 

Fo* 

102  26 

327  20 

7 

Hoosier 

75  • 

240  • 

1 
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ROMS  DBS  BATEAUX. 

TONNAGE 

«Ici 

bateau*. 

PEAGE 
pour  une 
traversée. 

nomme 
de#  tra- 
versée*. 

NOMS  DES  BATEAUX. 

TONNAGE 

«les 

lnUMUl. 

pEage 
pour  une 
traversée. 

xoua«£ 

«le*  Ut-  , 
iP  ! 
ver  es. 

Hourna.  . 

ton. 

159  55 

fr. 

510  56 

2 

Loyalhannah.' 

Ion. 

76  76 

fr. 

215  60 

7 

llion 

125  79 

402  67 

13 

MadUon . 

322  35 

1,031  »2 

2 

Illinois 

85  08 

272  . 

1 

Maid  of  Orléans 

276  30 

884  16 

1 1 

Independence 

312  » 

998  40 

8 

Mail 

148  10 

473  92 

3 ! 

Imlian  Oueen . ..... 

137  06 

438  56 

1 

Maine 

145  35 

465  12 

8 : 

Invincible 

210  • 

672  . 

G 

Mal  ta 

114  58 

366  61 

2 

Iris 

95  60 

305  97 

7 

Mann  ion 

204  45 

453  97 

9 

libella 

142  50 

456  . 

1 

Maryland 

121  25 

388  • 

6 | 

Jsora 

124  13 

397  17 

* 

Massillon 

96  14 

307  31 

2 ! 

j Ivauhoe 

197  • 

630  40 

1 

Media  (or 

225  * 

720  • 

7 

Modoc 

14!  80 

357  65 

7 

Jewcss 

150  50 

481  60 

1 

74  40 
355  • 

238  8 
1,136  » 

John  Armstrong 

143  55 

459  31 

3 

Memphis 

4 

j John  Duocan . 

265  57 

849  81 

3 

Merrimack 

244  70 

783  4 

11 

| John  Mills 

223  45 

715  4 

4 

Mc  Fa  ri  and 

218  52 

699  31 

3 

John  Stacker 

72  28 

231  25 

114  90 
373  58 

367  68 
4,195  41 

Josiah  Nichol 

105  • 

336  • 

fl 

Misàiââipi 

2 

Mogal 

414  46 

1,326  24 

4 

Kentucky 

90  22 

288  69 

1 

Monarch 

317  70 

1,016  64 

8 : 

Keokuck 

90  47 

289  33 

12 

Monongahela 

240  » 

768  • 

2 ; 

Ke\slone 

69  43 

222  13 

3 

Monroe 

88  75 

281  . 

6 j 

Knickerboeker 

169  15 

541  33 

5 

Mousoon.  . 

171  25 

518  - 

9 

Montgomery 

162  9! 

521  33 

1 

Lady  Morgan 

59  5 

188  96 

11 

Moravia  n 

321  34 

1.037  87 

6 

Lady  or  Lyons 

285  35 

913  7 

1 

Mounlaineer 

162  54 

520  11 

10 

L*ly  of  the  Laite.  . . . 

285  50 

943  60 

3 

Lamplighter 

180  * 

576  » 

2 

Naples 

140  47 

449  33 

* 

Laurel 

100  • 

320  . 

1 

Nautilus 

189  47 

006  29* 

3 ! 

! Leavenworth 

160  18 

312  53 

1 

New-Albany 

148  85 

476  32 

8 

230  64 

New-Àrgo 

133  15 

426  8 

Liberty 

84  • 

268  80 

3 

New- York , n°  1 

105-  35 

337  12 

3 

Lily 

82  48 

1É1 

New- York,  n°  2.  . . . . 

131  35 

420  32 

89 

Lit!  le  Rock 

156  63 

501  33 

2 

Niaraga 

125  20 

400  64 

7 

Logansport 

127  • 

406  40 

2 

Noami 

165  35 

529  1 2 

3 

London 

125  5 

400  » 

0 

Norfolk 

119  33 

701  33 

14 

Loeell 

159  4 

508  91 

f 

Norma . 

188  44 

602  67 

5 j 
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NOMS  DES  BATEAUX. 

TONNAGE 

de» 

bateaux. 

PÉAGE 

pour  une 
traverser. 

sonnai: 
des  in- 
versées. 

NOMS  DES  BATEAUX. 

TONNAGE 

d«a 

bateaux. 

pXagk 
pour  une 
traversée. 

NOMBRE 

de»  Ira- 
ver«ée». 

fr. 

ton- 

fr. 

Norlh  America 

445 

5 

1,424 

• 

1 

Ponchartrain 

132 

40 

423  08 

2 

1 Norlh  Saint-Louis 

88 

10 

281 

92 

2 

Princcss. . 

216 

50 

693  7 

3 

Norlh  Star 

157 

45 

503 

84 

14 

Qucen  of  tbe  West 

291 

19 

931  79 

1 

Ocoola 

93 

76 

300 

a 

1 

Oeonce 

115 

27 

36B 

85 

2 

Rapid 

109 

87 

331  57 

3 ; 

j Odessa 

01 

37 

196 

32 

7 

Rappahannoek.  ..... 

106 

30 

532  32 

18 

Ontario.  . 

133 

75 

427 

33 

5 

Rciiance 

145 

74 

460  33 

i8  : 

Orléans 

78 

42 

250 

93 

3 

Rcnown 

103 

• 

521  60 

4 

Orono ko 

367 

67 

1,170 

53 

8 

Reporter 

134 

80 

431  57 

6 

0 * 

44 

115 

3G8  • 

4 ! 

Othello 

83 

66 

273 

05 

2 

Rcturn 

56 

80 

181  70 

3 

Ozark 

130 

. 

410 

• 

2 

Rhine 

118 

• 

377  60 

4 

Richmond 

108 

45 

346  20 

4 

Palmvra.  

101 

30 

324 

• 

8 

Rienzi 

173 

5 

553  81 

2 

l'a  nota 

136 

40 

430 

48 

1 

Rio.  . . 

122 

10 

390  67 

12 

l’aragon 

263 

47 

842 

07 

2 

Roanoke 

99 

86 

319  32 

13 

Paris 

131 

23 

420 

. 

8 

Robert  Emmet 

103 

70 

431  84 

9 

Pat.  Henry 

93 

• 

297 

00 

2 

Robert  Fullon 

169 

12 

540  64 

7 

63 

50 

171 

30 

1 

123 

40 

391  88 

12 

Paul  Joncs 

119 

73 

479 

9 

2 

Rochester 

98 

» 

313  60 

16 

j Paul  Pry 

34 

• 

108 

80 

3 

Rodolph.  • 

150 

27 

480  91 

6 

Pékin 

104 

87 

335 

57 

1 

Romeo.  . 

126 

35 

404  32 

1 

Pennsylvanie 

134 

• 

428 

80 

5 

Rosalie 

145 

85 

466  67 

9 

Pensacola 

172 

19 

350 

7 

Rublcon.  

164 

12 

525  17 

10 

Peoria 

161 

80 

517 

70 

43 

1 Pcrsian.  . 

430 

20 

1,370 

04 

8 

Saint- Lawrence 

111 

30 

350  32 

10  J 

! Pcru.  . 

291 

07 

933 

33 

7 

Saline « . 

73 

• 

240  . 

5 

Philadelphia 

101 

. 

323 

20 

3 

Sa  vanna h 

137 

54 

440  If 

11 

Pike 

35 

68 

114 

13 

1 

Shakespeare.  ...... 

227 

33 

727  32 

6 

Pilot k.  . . . 

128 

52 

411 

25 

4 

Sliannoo 

77 

40 

247  08 

2 

Pioneer 

112 

23 

358 

99 

4 

Shnwnee 

164 

80 

527  30 

1 

Pirate,  n i 

128 

27 

410 

45 

2 

Sbockoquoo 

90 

• 

288  • 

1 

Pirate , u 2. 

23 

• 

73 

00 

2 

Shylock. 

180 

• 

576  • 

2 

Pizarro.  

107 

70 

341 

64 

2 

S.-J.  Itterü  \liac) 

67 

19 

214  99 

1 

P.  Miller 

153 

93 

492 

53 

3 

Sniellor 

180 

• 

570  » 

3 

Pocahonla».  » 

150 

• 

480 

• 

7 

Smithland 

934 

15 

749  33 

5 
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XO*&  DBS  BATEAUX. 

PLACE 

pour  une 
traverse. 

XOUBIlE' 

de»  tra- 
versée». 

NOUS  DES  BATEAUX. 

TOXSACI 

de* 

bateaux- 

PUCE 
pour  une 
traversée.  • 

soutint 
de»  tra- 

1 

versées. 

ton. 

fr. 

tan. 

fr. 

Splcndid 

334  66 

1,134  88 

6 

\ ictor 

90  » 

288  - 

2 

Sultan 

240  • 

768  * 

2 

Victoria,  n**  1.  . . . . 

85  56 

273  76 

8 

Sun  Flouer 

70  83 

242  67 

2 

Victoria,  n4  9 

179  69 

374  67 

1 

Sosquebannah 

138  36 

443  36 

16 

Vienna 

155  48 

497  33 

3 

| Swallow 

252  84 

809  7 

15 

Virago 

44  93 

161  33 

2 

389  12 

2 

116  30 

372  . 

2 

Sy*ph 

65  • 

208  • 

4 

Visiter 

100  19 

320  64 

15 

Volant.  ........ 

113  38 

362  67 

7 

Tallabassee.  , 

133  36 

426  67 

i 

Tarquin 

178  * 

569  60 

44 

Waeoosta 

98  15 

313  76 

12 

282  33 

13 

Walker 

112  33 

Tiber 

207  72 

664  61 

10 

Western.  ....... 

154  35 

493  92 

9 

Tide 

2 

325  81 

2 

162  53 

232  80 

4 

205  45 

Tremont 

112  80 

360  96 

3 

W*»  Freneh 

263  12 

848  » 

4 

706  40 

219  34 

Trident 

70  76 

221  7 

11 

W*  Paris.  

172  92 

333  33 

9 

Troubadour. ........ 

113  47 

363  9 

2 

W“  Tcnn 

145  25 

464  80 

8 

Troy 

120  30 

384  96 

■1 

W"  Robinson,  jr.  . . 

277  40 

887  95 

9 

Tuscarora 

286  86 

917  92 

2 

£anesville 

113  « 

361  60 

i ; 

m 60 

638  67 

ton. 

VeraioDt 

138  76 

508  • 

12 

Totaux.  . . . 

49,288  49 

138,044  60 

1666  1 

i • l_  -t-B  « 

.xjiÉii.)  î’Brt»*  i'b  inouïs 
;}.■;«  J'  j ! ! ! v ü"\jjr!“up  »I.  AÎrt'  •••>«•. 

J ( i >V  | TTl*'  i r * _/  - ' ■ , 
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’ ..  '.'c;.;îüé  «{» 
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TROISIEME  PARTIE.  SECTION  II.  CHAPITRE  V. 


CHAPITRE  V. 

Travaux  divers  dans  le  lit  du  Mitcistipi  et  de  l'Obio. 


Obstacles  divers  qui  gênent  la  navigation  dans  le  lit  du  Missis&ipi  et  de  l'Ohio. 

Hochet  isolées  ou  en  place . — Rapides  des  .Moines;  Grand  Chain. 

Bancs  de  sable  ou  de  gracier .—  Peu  de  profondeur  de  l'Ohio  sur  les  bancs,  à lètiage.  — Épis  construits  pour  approfon- 
dir le  chenal  ; ils  ont  eu  de  boire  résultats  ; la  profondeur  minimum  du  chenal.  — Des  effets  probables  du  déboise- 
ment de  la  vallée  de  l'Ohio.  — Le  fleuve  se  prêterait  bien  à recevoir  des  barrages  mobiles. 

Barre  du  Mississipi.  — Difficulté  d'améliorer  les  passes.  — Trois  systèmes  proposés.  — Le  dragage  a été  préféré  quant 
à présent.  — Évaluation  delà  quantité  de  matières  à enlever.  — Premier  navire  dragueur.  — Épuisement  des  fonds. 
— Somme  nécessaire  pour  l'opération  entière. 

Arbre.*  échoués  ou  chicots  (snags).  — Comment  les  chicots  se  forment.  — Description  des  bateaux  imaginés  par  le 
capitaine  Shreve  pour  enlever  les  chicots. — Résultats  de  la  première  campagne  (1829} . — Dépense  par  chicot  enlevé. — 
mesure  préventive  consistant  à abattre  les  bois  sur  la  rive.  — Détails  sur  les  opérations  des  dernières  années.  — État 
actuel  du  chenal.  — Les  accidents  sont  devenus  plus  rares.  — Précaution  adoptée  dans  la  construction  des  bateaux.  — 
hommes  allouées  par  le  Congrès  poar  l'amélioration  du  cours  du  Mississipi , de  l'Ohio  et  de  leurs  affluents. — Observation 
sur  l'emploi  de  la  machine  à vapeur  dans  les  travaux. 


La  construction  du  canal  de  LouisvilleàPortlandélaitun  grand  service  rendu  au  com- 
merce. Le  cours  du  Mississipi  et  celui  de  l'Ohio  exigeaient  cependant  d’autres  amélio- 
rations. Quand  les  eaux  sont  basses,  les  bateaux  à vapeur  y rencontrent  des  hauts-fonds 
en  grand  nombre.  Dans  l'Ohio,  ce  sont  des  bancs  de  sable  ou  de  gravier;  assez  souvent 
cependant,  entre  Piltsburg  cl  Wheeling,  c'est  du  galet.  Quelquefois  même  ce  sont  des 
bancs  de  rochers,  comme  au  Grand  Chain  dans  le  bas  Ohio,  à peu  de  distance 
du  Mississipi , au  Rapide  de  Letarl  dans  l'Ohio  supérieur,  et,  dans  le  haut  Mississipi , 
aux  Kapides  des  Moines  et  à celui  du  Rock-Hiver.  Çà  et  là  le  chenal  était  semé  de  blocs 
détachés.  Il  s’en  trouvait  particulièrement  aux  points  où  la  roche  est  à nu  dans  le  lit, 
c’est-à-dire  aux  Rapides  des  Moines  et  du  Rock-River  et  au  Grand  Chain  ; quelques 
blocs  assez  volumineux  obstruaient  aussi  le  chenal  au  Littlc  Chain,  à 24  kiloni.  en 
amont  du  Grand  Chain. 

Aux  abords  de  quelques  villes , et  notamment  à Saint-Louis  (Missouri),  il  se  formait 
des  atterrissements  qui  empêchaient  les  bateaux  à vapeur  d’aborder  la  grève  de  char- 
gement et  de  déchargement. 

Le  commerce  demandait  qu’on  fît  des  efforts  pour  augmenter  la  profondeur  des 
passes  du  -Mississipi. 

Enfin,  il  était  indispensable  de  dégager  le  chenal  du  Mississipi  et  de  l’Ohio  des 
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arbres  fixés  au  fond  du  lit , qui , dressant  leur  tète  à fleur  d'eau , étaient  justement  re- 
doutés des  mariniers. 

Disons  un  mot  de  ce  qui  a été  fait  pour  améliorer  la  navigation  sous  chacun  de  ces 
rapports. 


Bocbet  iiolSe*  ou  en  place. 

On  brise  à la  poudre  le  roc  en  place  et  les  blocs  détachés  trop  volumineux.  Les  pierres 
moins  grosses  et  les  débris  des  blocs  éclatés  sont  recueillis  sur  des  allèges.  Les  masses 
les  plus  lourdes  s’enlèvent  au  moyen  d’un  double  bateau  long  de  18“, 30 , dont  chacune 
des  coques  a 2™, 74  de  large  ; entre  les  deux  coques,  espacées  de  2“,44,  est  un  double 
treuil,  d’où  part  une  chaîne  qui  saisit  les  blocs.  Des  grues  plantées  sur  l’une  et  l'autre 
coque  les  transportent  ensuite  dans  les  allèges , qui  vont  les  déposer  en  quelque  point 
du  lit  où  ils  ne  puissent  nuire. 

Le  mauvais  passage  des  Rapides  des  Moines  a été  ainsi  amélioré  à peu  de  frais.  Vers 
leur  extrémité  d'aval,  le  chenal  n’avait  à l’étiage  que  9™, 15  de  largeur.  On  lui  a 
donné  partout  24™, 40.  L’opération  s’est  étendue  sur  une  longueur  de  0,500™.  Aux 
brisants  du  Grand  Chain  on  a pratiqué  un  chenal  large  de  122™. 

Bancs  de  sable  ou  de  gravier. 

Les  bancs  de  sable  ou  de  gravier  de  l’Ohio  sont  fort  nombreux.  On  les  trouve  au  con- 
fluent des  grands  cours  d'eau , tels  que  le  Cumberland,  et  généralement  à côté  des  îles. 
Cependant  ce  n’est  pas  à celles-ci  qu’on  peut  attribuer  la  présence  des  bancs;  elles  ne 
sont  elles-mêmes  qu’un  effet  dû  à la  même  cause;  ce  sont  des  bancs  plus  habituellement 
à sec  que  les  autres.  Dans  le  bas  Ohio , c’est-à-dire  entre  la  cataracte  de  Louisville  et  le 
Mississipi , les  plus  dangereux  de  ces  hauts-fonds  étaient  : En  première  ligne , ceux  de 
French  Islatul , de  Scufllctown,  de  Three  Mile  Island , de  Henderson , des  Sislers  et  de 
Cumberland.  En  second  lieu , ceux  du  Blue-River,  de  Flint  Island  , de  Tread  \ Va  ter  et 
de  Hurricane  Island.  Dans  l'Ohio  supérieur,  on  citait  surtout  ceux  de  White  Ripple  et 
de  Wollery’s  T rap , de  Brown's  Island , de  Captina  Island , de  Racoon  Island , de  Green- 
Boltom  Ripple , de  Brush  Creck , etc. 

Pendant  l'étiage  , l'Ohio  étant  fort  amoindri , les  bancs  de  sable  y sont  infiniment 
plus  gênants.  Son  chenal , en  cela  au  surplus  semblable  à celui  de  tous  les  fleuves 
dont  la  pente  moyenne  est  faible,  olfre  une  suite  de  longs  bassins  sans  inclinaison 
sensible,  dont  la  profondeur  va  à 5 et  à 10™,  qui  sont  étagés  les  uns  au-dessus  des 
autres,  et  séparés  par  des  plans  légèrement  inclinés,  sur  lesquels  l’eau  s’écoule  avec 
beaucoup  plus  de  vitesse,  et  où , par  conséquent , il  y a très-peu  de  fond.  Ainsi,  surees 
plans  faiblement  inclinés  ( ripples ),  il  n’y  a que  0™,G0,  et , quelquefois,  dans  les  années 
de  sécheresse,  0™,50  d’eau;  entre  Pitlsburg  et  Wheeling,  ce  n'est  même  plus  que 
O™ ,40.  L'Ohio  supérieur  est  alors  impraticable  pour  les  bateaux  à vapeur.  Il  fallait 
donner  au  chenal  plus  de  profondeur  sur  les  plans  inclinés,  en  veillant  pourtant  à ce 
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que  le  débit  du  lleuve  n'en  fût  pas  accru,  car  autrement,  on  eût  bien  lot  vidé  les  bassins, 
presque  de  niveau  comme  les  biefs  d’un  canal , qui  existent  entre  les  plans  inclinés 
successifs,  et  la  navigation  fut  devenue  plus  dillicile  encore. 

Le  système  qui  a été  adopté,  et  qu’on  met  en  pratique,  consiste  à établir  des  épis 
( wing-dams ) submersibles,  formés  de  cailloux  roulés  et  de  blocs  de  tout  échantillon 
extraits  de  carrières  voisines,  qu’on  jette  pêle-mêle  sans  mélange  d’aucun  mortier.  Les 
épis  ont  pour  objet  de  barrer,  pendant  l’étiage,  un  ou  plusieurs  des  chenaux  multiples 
qui  existent  entre  les  îles  ou  les  bancs , cl  de  concentrer  presque  toute  l’eau  du  lleuve 
dans  un  seul  chenal.  On  a soin  maintenant  dediriger  ces  épis  de  manière  à ne  pas  pré- 
cipiter le  courant  vers  la  rive  opposée, et  à le  rendre , au  contraire,  tangent  au  coude 
le  plus  proche.  On  évite  cependant,  autant  que  possible,  les  digues  longitudinales. 

Plusieurs  de  ces  barrages  sont  achevés  en  ce  moment , particulièrement  eu  dessous 
de  la  cataracte.  On  espère  avoir  ainsi , à l’extrême  éliage , une  profondeur  minimum 
de  P", 22  dans  le  chenal , entre  Louisville  et  le  Mississipi,  et  deO^O  sur  l'Ohio  su- 
périeur. Le  capitaine  Shreve , le  même  qui  le  premier  remonta  en  bateau  à vapeur 
jusqu'à  Louisville, et  que  nous  verrons  accomplir  des  œuvres  hardies  en  d'autres  ré- 
gions du  bassiu  du  Mississipi , pensait  même  à l'origine  qu’on  pourrait  avoir  partout 
au-dessus  de  Louisville  P”, 07  au  moins. 

L'inlluence  des  déboisements  sur  le  régime  de  l’Ohio  n’a  pu  encore  être  bien  ma- 
nifeste ; mais  le  défrichement  s'opère  avec  une  telle  rapidité  dans  cette  fertile  vallée 
que  l’on  ne  peut  beaucoup  tarder  à en  apercevoir  les  effets  hydrologiques.  D’après 
ce  que  nous  voyons  en  France,  et  d'après  ce  qui  se  passe  en  Allemagne,  sur  l'Elbe, 
par  exemple,  depuis  que  les  forêts  sont  dévorées  par  l’industrie  métallurgique  ou 
abattues  pour  faire  place  à la  culture,  il  est  hors  de  doute  que  dans  peu  d'années, 
l’Ohio,  à l’éliage,  sera  réduit  bien  plus  qu’aujonrd’hui.  Les  grossières  jetées  dont 
ou  parsème  actuellement  son  lit  ne  suffiront  plus  ; elles  suffisent  à peine  maintenant. 
Probablement  alors  on  reconnaîtra  la  nécessité  d’en  venir  à des  barrages  mobiles  pa- 
reils à ceux  qni,  dans  ces  derniers  temps,  ont  fixé  l’ attention  des  ingénieurs  européens 
et  qui  ont  été  essayés  avec  succès  sur  plusieurs  de  nos  fleuves.  Il  n’est  pas  de  cours 
d'eau  qui  se  prèle  mieux  que  l’Ohio  à ce  mode  d’amélioration,  car  il  n’en  est 
pas  dont  l’inclinaison  soit  plus  douce.  D’après  des  nivellements  récents  exécutés 
sous  les  ordres  du  lieutenant  Saunders,  entre  Pittslmrg  et  Wheeling,  e’esl-à-dire  là 
où  son  lit  est  le  plus  incliné,  il  n’a  que  24”, 15  de  pente  sur  112  kilom.;  c’est  moyen- 
nement (P^OUOIIO  par  mètre.  Entre  1'  hecling  et  l’ile  Captina,  la  pente  n’est  plus 
que  de  26™, 92  sur  267  kilom.,  ou  de  0m, 000101  par  mètre. 

A Saint-Louis,  pour  dégager  les  abords  du  port,  on  a établi  une  jetée  en  pierre 
perdue , parallèlement  à la  rive,  à partir  d’une  île  qui  se  trouve  dans  le  fleuve.  Les  ré- 
sultats en  ont  été  excellents,  d’après  les  rapports  des  ingénieurs.  L’atterrissement  a été 
enlevé  autant  qu’il  était  nécessaire  , et  l’accès  du  port  rendu  libre. 
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Barre  du  Miululpi. 

La  barre  du  Mississipi  est  quelquefois,  par  places,  assez  bombée*  pour  gêner  la  sor- 
tie des  grands  navires.  C’est  un  inconvénient  extrême , à cause  de  l'importance  du  port 
de  la  Nouvelle-Orléans  et  de  la  taille  des  navires  qui  viennent  y chercher  le  colon 
Mais  comment  y remédier?  Comment,  aux  approches  de  la  mer,  assujettir  à une  allure 
régulière  ce  fleuve  puissant  qui , arrivé  là , semble  porté  sur  un  radeau  flottant , ébranlé 
sans  cesse  par  les  accidents  dont  la  mer  est  le  théâtre?  Comment  imprimer  un  carac- 
tère de  fixité  à ce  lit  si  indéterminé,  qu’on  ne  saurait  exactement  dire  où  il  s’arrête  à 
droite  et  à gauche,  et  où  commencent  les  rives,  tant  celles-ci  sont  composées,  à la 
surface,  d’une  boue  molle  et  fluide?  Comment  fonder  sur  ce  sol  des  ouvrages  perma- 
nents et  stables,  s’il  est  vrai  qu’on  puisse  qualifier  de  sol  un  dépôt  à demi  liquide, qui 
répond  si  mal  à l’idée  qu’on  se.  fa  il  naturellement  de  la  terre  ferme?  Comment  enfin 
entreprendre  un  canal,  même  à une  certaine  distance  au-dessus  de  l'embouchure,  aux 
environs  de  la  Nouvelle-Orléans  , dans  ces  terrains  formés  le  plus  souvent  de  vase  dé- 
trempée et  de  grands  arbres  entrelacés,  où  la  moindre  tranchée  est  non-seulement 
pénible,  mais  dangereuse  pour  les  travailleurs,  et  très-dispendieuse. 

En  1830,  le  Congrès,  cédant  aux  réclamations  du  commerce,  vola  une  première  al- 
location de  400,000  fr.  L'année  suivante  il  y joignit  1,120,000  fr.  Deux  officiers  supé- 
rieurs du  Génie,  d’un  grand  savoir,  les  colonels  Totten  et  Thayer,  furent  chargés 
d’examiner  le  problème.  Le  capitaine  Talcott  leur  fut  adjoint  pour  diriger  les  travaux 
d'après  les  règles  qu’ils  auraient  posées.  Des  éludes  d’une  nature  spéciale  furent  con- 
fiées au  major  Chase. 

Trois  partis  se  présentaient. 

On  pouvait  : 

1“  Tenter  de  clore  toutes  les  passes  de  l’embouchure,  à l'exception  d’une  seule,  au 
moyen  de  fascines. 

2’  Creuser  un  canal  maritime  à partir  de  la  Nouvelle-Orléans  ou  de  tout  autre  point 
situé  en  amont  de  la  barre.  Des  environs  de  Fort  Jackson  au  récif  de  File  de  Sable  , le 
canal  n'aurait  que  10  ; kiioni.  C'est  le  site  que  proposa  le  major  Chase , qui  avait  été 
chargé  d'étudier  le  problème  de  l'amélioration  de  la  sortie  du  fleuve  au  moyen  d’un 
canal,  et  qui  avait  tiré  parti  des  indications  fournies  par  le  major  Buisson.  D’après  lui , 
le  canal  ainsi  placé  traverserait  un  terrain  de  sable  passablement  consistant. 

3"  Recourir  au  dragage  sur  une  grande  échelle  pour  approfondir  le  chenal  à la  passe 
principale,  celle  du  nord-est,  qui,  sur  un  espace  de  1,375",  a moins  de  5“  ,411  d’eau,  et 
où,  d’après  les  derniers  documents , on  n'en  trouve  en  quelques  points  que  3", 06.  Au 
surplus,  rien  n’est  mobile  comme  la  configuration  des  passes  et  comme  leur  profondeur. 
Elles  changent  de  place  et  s’avancent  toujours  dans  la  mer.  D’après  le  témoignage  d’un 
pilote  qui  avait  passé  dix-neuf  ans  à Balize,  l'avancement  annuel  serait  de  212“’;  une 
publication  de  la  chambre  de  commerce  de  la  Nouvelle- Orléans  ne  l'estime  pourtant  qu'à 
8no,,50.  En  admettant  le  premier  chiffre,  le  dépôt  supplémentaire  à enlever  tous  je» 
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ans  serait  Je  37,7C4'“  C“I>-,  pour  maintenir  sur  la  barre  un  chenal  profond  de  5n,,49  et 
large  de  91”.  Pour  pratiquer  ce  chenal  une  première  fois,  en  tenant  compte  des  ma- 
tières qui  couleraient  des  parois  dans  la  tranchée  sous-marine,  il  faudrait  retirer  du 
lit,  tout  compris,  224,9  IC'“™b\ 

On  a préféré  ce  dernier  système,  provisoirement  du  moins.  Des  deux  autres,  le  pre- 
mier a paru  d'un  effet  incertain,  et  le  second  serait  fort  coûteux,  quelque  séduisant  qu’il 
puisse  être.  Un  navire  dragueur  à vapeur,  de  282  tonneaux,  fut  construit  après  le  vote 
de  1830, avec  quatre  bâtiments  de  120  tonneaux,  pour  le  transport  des  boues,  et  un 
bateau  à vapeur  pour  remorquer  ceux-ci.  Le  navire  dragueur  porte  deux  dragues,  une 
de  chaque  côté.  Les  godets  ont  lm,52  de  large  et  sont  espacés  de  2™ ,44  ; ils  se  meuvent 
avec  une  vitesse  de  14“,64  par  minute. 

L’état  de  la  mer  permettrait  de  travailler  pendant  130  jours  par  an;  on  ne  devrait  ce- 
pendant, à cause  des  avaries  des  appareils,  compter  que  sur  100  jours  de  travail  effectif. 

En  1838,  le  navire  dragueur  était  rendu  à l'embouchure  du  fleuve  ; mais  des  accidents 
en  empêchèrent  la  mise  en  œuvre.  En  1839,  il  commença  à fonctionner;  malheureuse- 
ment les  fonds  alloués  par  le  Congrès  furent  épuisés  bientôt,  et  l'on  dut  s’arrêter. 

Dans  son  rapport  du  30  décembre  1839,  le  colonel  Abert  établissait  qu’eu  une  cam- 
pagne trois  navires  dragueurs  devraient  avoir  enlevé  les  224,91 6“' cob-  (I),  représen- 
tant la  masse  des  matières  à retirer  du  chenal. 

Il  portait  la  dépense  de  l’entreprise  à 4,490,607  fr., savoir: 


léchât  du  matériel  supplémentaire. 

2 navires  supplémentaires  de  décharge  pour  le  premier  navire  dragueur.  133,333  fr. 
Réparations  cl  modifications  du  premier  navire  et  de  ses  dépendances. . . 106,667 

2 nouveaux  navires  dragueurs 333,334 

8 navires  de  décharge. 533,333 

2 bateaux  à vapeur  remorqueurs 213,333 

Matériel  accessoire 106,667 


Total  pour  le  matériel  supplémentaire 1,626,667  fr. 


Dépense  de  mise  en  an  i re. 

La  dépense  courante  serait  par  mois  de  37,333  fr.  pour  un  appareil,  soit 
de  112,000  fr.  pour  les  trois,  ou  pour  un  an  cl  pour  l'ensemble,  de.  . . 1.314,000  fr. 


11  y avaitcu,  en  1.836  et  1837,  deux  allocations  montant  à 1,520,000 

Toril.  GKVKsiL 4,400,667  fr. 


U est  à regretter  que  la  pénurie  momentanée  du  Trésor  Fédéral  ait  empêché  de  pour- 
suivre cette  belle  expérience;  c’était  une  tentative  remarquable,  de  nature  à éclairer 
la  science  hydraulique  et  à jeter  du  jour  sur  ses  applications  à l’art  de  l’ingénieur. 


(1)  Il  estimait  qu'un  navire  dragueur  retirerait  du  chenal  en  use  rampa  : ne  76,330**  <*•»■,  en  comptant  100  journées 
de  travail  effectif  dans  la  cami*agne , et  10  heures  de  travail  par  jour,  l'extraction  coiteepondanta  à une  heure  étant  sup- 
posée de  100  yards  cubes  ( 76**“»*  ,35). 
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ARBRES  ÉCHOUÉS  OU  CHICOTS  ; SN  AGS  ; DU  MISS1SSIPI  ET  DE  L'OHIO. 


Arbre*  écboné»  on  chicot*  fenagsj. 

La  cause  la  plus  active  de  sinistres,  qui  affectât  la  navigation  du  Mississipi,  était  la 
présence  dans  le  chenal  d’arbres  échoués.  Les  bords  peu  élevés  entre  lesquels  coule  le 
Mississipi,  sont  très-souvent  coupés  à pic.  Le  fleuve  alors  les  mine,  et  les  arbres  qui 
les  couvrent  et  dont  les  proportions  offrent  la  magnificence  habituelle  à la  végéta- 
tion de  l’Amérique  du  Nord,  tombent  tout  entiers  dans  le  fleuve,  ou  se  renversent  sur 
la  rive,  pour  être  enlevés  à la  crue  prochaine.  Le  tronc,  qui  dans  tout  arbre  est  la  partie 
la  plus  lourde,  tend  , lorsque  l’arbre  est  charrié,  à couler  à fond.  Pour  peu  que  cette 
tendance  soit  favorisée  par  la  présence,  parmi  les  racines,  de  quelques  pierres  ou  de 
matières  terreuses , l’arbre  s’échoue.  Le  tronc  se  fixe  dans  le  lit  ; la  tige  se  penche  dans 
le  sens  du  courant  ; les  branches  sont  arrachées  peu-à-peu  par  le  choc  des  autres  bois 
de  dérive,  qui  sont  eu  quantité  immense,  et  bientôt  il  ne  reste  plus  qu’un  pieu  incliné, 
présentant  une  pointe  redoutable  aux  bateaux  qui  remontent.  G’est  ce  que  les  colons 
français  de  la  Louisiane  appellent  un  chicot,  terme  que  les  Anglo-Américains  ont  tra- 
duit par  son  équivalent  de  srii/g.  Les  chicots  proviennent  aussi  des  abatis  faits  par  le 
courant , dans  les  forêts  riveraines,  pendant  les  débordements. 

Les  arbres  se  fixent  généralement  à peu  de  distance  du  point  où  ils  ont  été  déracinés. 
Cependant  quelques-uns  soutenus  par  leurs  branches  cl  par  ■leur  feuillage  parcourent 
un  certain  intervalle  avant  de  s’échouer. 

Quand  le  fleuve  est  très-haut,  les  chicots  sont  moins  à craindre.  Presque  tous  sont 
recouverts  alors  par  une  tranche  d’eau  assez  épaisse  pour  que  les  bateaux  la  sillonnent 
en  toute  sûreté.  Quand  les  eaux  sont  basses , ils  sont  à jour;  c’est  donc  à l'étiagc  que 
le  danger  est  le  plus  grand. 

Ces  snags  ou  chicots  se  trouvaient  et  se  trouvent  encore  plus  particulièrement  dans 
le  Mississipi  ; néanmoins  tous  ses  affluents  en  offrent  un  certain  nombre. 

11  y a douze  ans,  les  chicots  étaient  si  multipliés  que  les  bateaux  à vapeur  n’osaient 
pas  voyager  la  nuit,  à la  remonte;  les  bateaux  plats,  plus  exposés  à chavirer  ou  à être 
crevés,  s’arrêtaient  après  le  coucher  du  soleil.  Ce  fut  alors  que  le  capitaine  Shreve 
imagina,  pour  extirper  les  chicots,  un  mécanisme  simple,  en  usage  aujourd'hui  dans 
tout  le  bassin  du  Mississipi. 

C’est  un  double  bateau  inù  par  la  vapeur,  dont  les  machines  motrices  elles-mêmes 
fournissent  la  force  nécessaire  à la  plupart  des  opérations  accessoires.  Le  premier  de 
ces  appareils  fut  mis  cil  activité  au  mois  d'août  182!);  tous  ceux  qui  ont  été  construits 
depuis  sont  à peu  près  sur  le  même  modèle.  C’étaient  deux  coques  de  bateau  accou- 
plées, longues  de  37", 21  et  larges  de  5m,19,  séparées  de  3”, 66.  Chacune  des  coques 
porte  une  machine  indépendante.  Le  double  bateau  n’a  que  deux  roues,  qui  sont  placées 
sur  les  côtés  extérieurs  des  coques,  l’intervalle  qui  sépare  celles-ci  étant  réservé 
pour  recevoir  le  chicot  une  fois  arraché  et  pour  le  dépecer. 

Dans  l’intervalle  des  deux  coques,  à fleur  d’eau,  à l'avant,  est  une  forte  plate-forme 
faite  de  madriers  allant  d'une  coque  à l’autre.  Lorsqu’on  approche  du  point  où  le  fleuve 
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recèle  un  cliicol  (les  pilotes  s’en  aperçoivent  aux  rides  de  la  surface  de  l’eau),  on  se  place 
en  aval  et  on  lui  court  sus  en  toute  vitesse,  en  dirigeant  vers  lui  la  plate-forme  qui  est  ■ 
entre  les  deux  coques.  Celle-ci  prenant  la  tète  du  chicot  en  dessous  , la  soulève  vive- 
ment ; par  l'effet  du  choc  le  chicot  est  arraché,  souvent  même  brisé  près  du  fond  du 
fleuve.  Dans  lecasde  la  rupture  du  chicot,  tout  est  terminé  alors  ; il  n’est  plus  à craindre 
que,  séparé  de  sa  souche,  l’arbre  s'implante  de  nouveau  dans  quelque  banc.  S’il  est  seu- 
lement détaché  du  fond , on  le  fait  passer  entre  les  deux  coques  par-dessous  la  plate- 
forme de  l'avant , et  on  le  saisit  avec  une  chaîne  qu’on  manœuvre  à l’aide  d’un  treuil 
situé  à une  certaine  hauteur,  dans  l’intervalle  des  deux  coques,  vers  le  milieu  de  leur 
longueur.  On  le  tire  de  l’eau  et  on  l'étend,  ou  plutôt  il  s’étend  lui-méme  sur  une  suite 
de  rouleaux  jetés  d’une  coque  à l’autre,  qui  occupent  la  moitié  d’arrière  de  l'appareil. 
D’un  premier  trait  de  scie,  on  sépare  la  souche  qui,  en  vertu  de  son  poids,  tombe 
dans  l'eau  entre  les  deux  coques  (1).  On  scie  ensuite  la  tige,  à peu  près  par  le  milieu, 
en  deux  pièces  qu’on  jeteà  l’eau,  l’une  à l’avant,  l’autre  à l’arrière.  A droite  et  à gauche 
des  rouleaux  formant  le  châssis  de  sciage,  est  une  cloison  de  charpente  destinée  à em- 
pêcher les  grands  arbres  qu’on  retire  du  fleuve  de  faire  du  dégât  par  leur  chute,  en 
s’abattant  sur  l’une  ou  l’autre  des  coques. 

La  plate-forme  dont  le  choc  arrache  ou  rompt  le  chicot,  est  très-massive  ; sa  section 
par  un  plan  vertical  parallèle  au  fil  de  l'eau  est  un  trapèze  long  de  2“, 74 , dont  les  deux 
côtés  parallèles  ont , celui  d’amont,  Ggurant  pour  ainsi  dire  le  tranchant  de  la  plate- 
forme, 0"',C1,  et  l'autre  0™, 91. 

Ce  bateau  arracheur  ( snag-boat ) ne  fonctionne  que  quand  le  fleuve  est  rentré  dans 
son  lit  et  que  les  eaux  sont  réduites;  pendant  les  crues  , avons-nous  dit,  la  plupart 
des  chicots  sont  moins  apparents  et  on  ne  pourrait  les  atteindre. 

Dans  la  première  campagne,  on  arracha  ainsi  un  arbre  de  58”, 80  de  long  etde  lra,07 
de  diamètre;  un  autre  cubait  45m  c“b-,28 ; un  troisième  était  enraciné  de  6m,10  dans  le 
lit  du  fleuve.  Dès  celte  campagne,  on  put  extirper  en  un  jour  jusqu’à  47  chicots;  mais 
moyennement  on  n’atteignait  pas  ce  nombre.  Pendant  huit  mois  que  dura  la  première 
campagne , on  en  enleva  1,548. 

L’équipage  se  composait  de  40  personnes  savoir  : un  capitaine,  deux  seconds,  deux 
machinistes, deux  pilotes,  un  charpentier  et  un  serrurier,  huit  chauffeurs,  vingt  ma- 
nœuvres, deux  cuisiniers  et  un  maître  d'hôtel.  Les  machines  consommaient  1 stère 
de  bois  par  heure.  La  dépense  quotidienne  était  de  447  fr. 

Dès  la  première  année  on  fit  disparaître  la  plupart  des  chicots  qui  encombraient  cer- 
taines parties  du  fleuve , et  y rendaient  la  navigation  de  nuit  tout  à fait  impossible.  A 
la  pointe  appelée  l’iumb  Point  (immédiatement  en  amont  du  1"  Bluff  Chickasaw),  il 
y en  avait  une  grande  quantité  qui  se  trouvaient  là  depuis  les  tremblements  de  terre 
de  l'biver  de  181 1 à 1812. 

Depuis  lors  on  a multiplié  les  snag-boats.  En  1 834  ils  étaient  au  nombre  de  quatre,  dont 


i)  On  * soin  de  faire  7e  sciage  en  un  point  où  il  y ait  beaucoup  d eau . et  où  la  touche  puisse  être  laissée  au  fond  sans 
inci'OTéeient. 
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deux  seulement  étaient  employés  sur  le  Mississipi  ou  sur  le  Bas-Ohio.  Chaque  chicot  en- 
levé revenait  alors,  en  ne  comptant  que  les  frais  courants,  à 42  fr.  67.  Dans  la  caiu pagne 
de  1833,  cette  dépense  monta  à 69  fr.  33;  mais  l’année  avait  été  malheureuse.  Dans 
l'automne  de  1837,  le  lieutenant  Saunders,  chargé  des  travaux  de  l'Ohio  supérieur, 
donnait  comme  résultat  de  la  campagne  le  chiffre  de  50  fr.  35. 

On  ne  s’est  pas  borné  a faire  disparaître  les  chicots  ; on  a voulu  en  empêcher  le  re- 
nouvellement. A cet  éganl  il  y avait  une  mesure  préveutive  toute  simple  : c'était  de 
dépouiller  d’arbres  les  rives,  sur  une  largeur  de  45" ,70,  là  où  le  courant  est  le  plus  vif, 
et  spécialement  aux  points  où  ces  rives  sont  rongées  par  les  eaux.  Il  devait  en  résulter 
une  économie;  car,  ainsi  que  le  faisait  remarquer  le  major  Delalield,  dans  un  rapport 
de  1835,  un  snag  extirpé  revient  à 8doll.,  et  un  manœuvre  payé  à raison  de  1 doll. 
par  jour  abattra  facilement  dans  sa  journée  quinze,  grands  arbres  destinés  à être  dé- 
racinés , qui , une  fois  dans  le  lit  du  lleuve,  menaceraient  de  se  tranformer  en  chicots. 

Dès  1834,  on  avait  détruit  ainsi  les  bois  le  long  du  Mississipi,  au-dessous  du  confluent 
de  l’Ohio,  sur  un  certain  espace.  La  zone  dégarnie  avait  45“,70.  L’opération  n’avait  eu 
lieu  que  là  où  les  bords  étaient  exposés  à l'érosion  du  courant , et  presque  partout 
l'effet  en  avait  été  excellent.  La  rive  avait  dès  lors  cessé  d’être  à pic  ; elle  avait  pris 
l'inclinaison  modérée  d’une  grève  plongeant  par  degrés  dans  le  fleuve.  On  a donc  con- 
tinué à combiner  l’abattage  des  bois  avec  l'enlèvement  des  chicots.  D'après  les  obser- 
vations des  ingénieurs  chargés  d’inspecter  ou  de  diriger  les  travaux,  c’étaient  les  arbres 
précipités  dans  le  fleuve  avec  le  lourd  faisceau  de  leurs  racines  chargées  de  terre,  qui 
tendaient  le  plus  à se  métamorphoser  en  chicots.  Généralement  il  y a très-peu  de 
chance  pour  qu’un  arbre  qui  a flotté  pendant  quelque  temps  s’enfonce  dans  le  fleuve 
et  s’y  fixe  en  prenant  la  position  inclinée  qui  rend  les  chicots  si  dangereux. 

Le  lieutenant  Bovvman,  du  Génie,  dans  un  rapport  sur  la  campagne  1833-34,  estimait 
qu’avec  225,877  fr.,  on  pourrait  dégager  ainsi  les  rives  du  Mississipi , autant  que  ce  se- 
rait nécessaire,  du  confluent  du  Missouri  à Nalchez , où  la  culture  commence,  et  où  par 
conséquent  les  forêts  ont  disparu  des  bords  immédiats  du  fleuve.  Il  pensait  qu’il  sulli- 
rait  de  faire  l’abattage  sur  un  quart  de  la  distance,  tantôt  sur  une  rive,  tantôt  sur 
l'autre.  Déjà,  sur  une  longueur  de  près  de 500  kilom.  au-dessous  du  confluent  de 
l'Ohio,  l’opération  avait  été  accomplie  partout  où  c’était  à désirer;  on  la  payait  à 
raison  de  105  fr.  36  par  hectare. 

Voici  quelques  détails  sur  les  résultats  des  dernières  campagnes  à l’égard  du  Missis- 
sipi et  de  l’Ohio  : 

Du  1er  octobre  1833  au  1"  mars  1834  on  enleva  du  Mississipi  1,385  chicots,  et  on 
abattit  1,021  arbres  là  où  les  bords  étaient  minés. 

Du  3novembrc  1834  au  30  septembre  1835,  le  Mississipi  fut  débarrassé  de  1,462  chi- 
cots , et  sur  ses  rives  on  coupa  2,599  arbres.  Deux  snag-boats,  V Helepolis  et  CArchi- 
medes,  avaient  été  en  activité  durant  cette  campagne  et  la  précédente. 

Dans  l’été  et  l’automne  de  1835 , on  commença  à enlever  les  chicots  de  l’Ohio,  au- 
dessus  de  Louisville.  Le  nombre  de  ceux  qui  furent  détruits  pendant  cette  première 
campagne  n’est  pas  mentionné  dans  les  rapports  annuels. 
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Dans  la  campagne  de  1835-36,  le  capitaine  Shreve,  toujours  avec  F Jrchimedes  et 
rf/elcpolis,  enleva  2,037  chicots,  la  plupart  du  Mississipi,  le  reste  de  l'Ohio  infé- 
rieur. Il  mil  à has  6,792  arbres  sur  le  point  d'être  engloutis  par  le  Mississipi.  Les  travaux 
continuèrent  avec  activité  sur  l’Ohio  supérieur. 

Du  1"  octobre  1836  au  1"  octobre  1837,  le  nombre  des  chicots  détruits  dans  le 
Mississipi  a été  de  1,894  ; celui  des  arbres  abattus  sur  les  rives,  de  18,141. 

Dans  la  campagne  qui  suivit,  on  retira  de  l’Ohio  inférieur  cl  du  Mississipi  3,402  chi- 
cots, et  on  coupa  12,125  arbres.  L’Ohio  supérieur  fut  dégagé  de  888  snags  ; le  snag- 
boat  le  Shreve  est  affecté  spécialement  au  service  de  cette  partie  de  l’artère. 

Dans  la  campagne  de  1838-39,  [Htlepolis  travailla  sur  le  Missouri  pendant  trois  mois 
et  demi,  et  rjrchimede.t  pendant  deux  mois  et  demi.  On  enleva  de  ce  fleuve  2,100  chi- 
cots, et  on  renversa  sur  ses  bords  2,311  arbres.  On  s’occupa  pareillement  du  Mississipi 
et  de  l'Ohio. 

Le  bénéfice  des  snag-boats  a été  étendu  aux  grands  affluents  de  l'Ohio  et  du  Missis- 
sipi, tels  que  le  Cumberland,  l’Arkansas,  la  Rivière  Rouge.  Ainsi  avec  un  seul  snag- 
boat , dans  la  campagne  de  1838-39,  2,170  chicots  furent  arrachés  du  lit  de  l'Arkansas  ; 
32,645  arbres  furent  en  outre  abattus  sur  les  bords  de  celle  rivière , là  où  ses  bords 
étaient  rongés,  et,  17,103  arbres  qui  y gisaient  étendus , furent  dépecés. 

Le  nombre  des  chicots  est  beaucoup  moindre  aujourd'hui  dans  le  chenal  que  par  le 
passé;  les  bateaux  de  toute  espèce  voyagent  la  nuit  comme  le  jour.  Les  accidents  sont 
bien  moins  fréquents.  Les  primes  d'assurance  sur  la  navigation  du  Mississipi  et  de  ses 
affluents  ont  été  réduites.  Les  pilotes  d'ailleurs  sont  plus  habiles  à distinguer  les  chi- 
cots. Enfin , par  mesure  de  sûreté , il  est  d’usage  de  placer  dans  la  coque,  à peu  de 
distance  de  la  proue,  une  sorte  de  cloison  (balkhcad)  en  madriers  jointifs,  afin  que, 
dans  le  cas  où  la  coque  viendrait  à être  crevée  par  un  chicot,  la  voie  d'eau,  qui  s'ouvri- 
rait nécessairement  à l'avant,  ne  puisse  emplir  que  le  faible  espace  compris  entre  la 
pointe  d'avant  du  navire  et  celle  imperméable  cloison. 

Le  tableau  suivant  montre  quelles  ont  été,  depuis  1830,  les  sommes  allouées  par  le 
Congrès  au  perfectionnement  du  Mississipi  et  de  l'Ohio,  c’est-à-dire  à la  construction 
des  épis,  à l’enlèvement  des  roches,  à celui  des  chicots  et  à l’abattage  des  arbres  sur 
les  rives.  Les  fonds  antérieurement  votés  étaient  très-modiques.  Quelques  allocations 
sont  indivises  entre  les  deux  fleuves  et  le  Missouri.  Nous  avons  indiqué  sur  ce  tableau 
les  sommes  accordées  aux  grands  affluents  du  Mississipi  et  de  l'Ohio,  avec  la  même 
destination. 


Digitized  by  Google 


ARDUES  ÉCHOUES  OU  CIIICOTS  (SRAGS)  DU  JI1SS1SSIPI  ET  DE  L’OHIO.  313 

ALLOCATIONS  AU  PERFECTIONNEMENT  DU  MISSISSIPI  ET  DE  L'OHIO, 
et  de  leur»  principaux  affluents. 


ANNEES. 

MISSISSIPI , 
OHIO  ET  MISSOURI. 

CUMBERLAND. 

ARE AN SAS. 

RIVIÈRE  ROUfîË. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

1830 

260.607 

• 

• 

• 

1831 

1,066,667 

. 

• 

• 

1832 

266,667 

266,667 

• 

• 

1833 

266.667 

• 

• 

• 

1834 

266.667 

160,000 

• 

266.667 

1833 

633,333 

. 

213,333 

206,667 

1836 

730,000  (1) 

106,667 

• 

377,600 

1837 

1,162,667  (2) 

293,333 

133,333 

340,667 

1838 

746,667 

106,667 

213,333 

373,333  i 

1839 

• 

• 

* 

• 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

Totaux  , jusqu'en  1840.  . . 

8,296,000 

933,333 

860,000 

1,630,933 

Depuis  1830,  les  allocations,  dont  j'ignore  la  quotité,  n’ont  pu  être  que  très-faibles,  à 
cause  des  embarras  du  Trésor  Fédéral.  En  1841,  cependant,  la  Rivière  Rouge,  par 
exception,  a obtenu  400,000  fr. 

Ces  travaux  effectués  sur  le  Mississipiet  sur  l’Oliio  sont  particulièrement  remarqua- 
bles par  le  rôle  qu’y  joue  la  machine  à vapeur.  Ils  montrent  à quel  point  les  Américains 
se  sont  familiarisés  avec  elle,  comment  leur  première  pensée  est  de  l'appliquer  dans 
tous  les  cas,  dans  ceux  surtout  qui  exigent  le  déploiement  d’une  grande  force.  Entre 
leurs  mains,  ce  bel  et  puissant  appareil  est  un  agent  qui  sans  cesse  intervient  et  qui 
se  prête  admirablement  aux  usages  les  plus  divers.  Cet  emploi  général  de  mécanismes 
perfectionnés,  qui  substituent  leurs  efforts  aux  labeurs  de  l’homme  et  deviennent  pour 
lui  comme  de  nouveaux  organes , ou  comme  des  serviteurs  dociles , est  un  des  carac- 
tères les  plus  satisfaisants  et  les  plus  libéraux  de  la  civilisation  moderne.  Nulle  part  ou 
ne  le  trouve  développé  au  même  degré  qu'aux  Étals-L'nis  ; cependant  nulle  société 
n’est  aussi  exempte  des  maux  que  peut  causer  l'extension  des  machines , et  dont  les 
États  manufacturiers  de  l’Europe  offrent  de  tristes  exemples.  Nous  aurons  occasion 
bientôt  de  signaler  une  autre  application  audacieuse  et  heureuse  du  bateau  à vapeur 
dans  les  travaux  publics,  à propos  de  la  Rivière  Rouge  ( Red- River ),  où  par  ce  moyen  l’on 
est  à peu  près  parvenu  à faire  disparaître  un  radeau  de  bois  de  dérive,  dont  les  dimen- 
sions gigantesques  dépassaient  ce  qu'il  semble  permis  de  croire;  d’après  le  capitaine 
Shreve,  il  occupait, dans  le  cours  de  la  rivière,  un  développement  de  22  j myriamèlres. 


(1)  La  jetée  de  Saint- Louis  figure  spécialement  dans  cette  somme  pour  80,000  fr. 

(2)  Cette  ruérae  jetée  figure  spécialement  dans  cette  somme  pour  186,067  fr. 
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IKBHANCBXM1MTI  DS  LA  GRAVDE  ARTÈRE  DE  IA  VAILÉE  CENTRALE 
DS  L'AMÉRIQUE  DU  MORD. 


CHAPITRE  1. 

Embranchement»  aboutissant  A l’Ohio. 

C'est  à peine  s’il  y a quelques  embranchements  dans  le  bassin  du  Saint- Laurent.  — Canal  de  Grenville , à l'extrémité 
inférieure  do  cours  de  l'Ottawa.  — Navigation  naturelle  de  l'ÛUawa;  longueur  du  canal;  largeur  insuffisante  de  quel- 
ques-unes  des  écluses.  — Canal  de  Milan.  — Longueur  ; souscription  de  l'État  d’Ohio. 

Travaux  situes  dans  la  vallée  de  l’Ohio.  — Récapitulation  des  rivières  canalisées  et  des  canaux  qui  débouchent  dans 
l'Ohio  par  la  droite,  mais  qui  ont  été  décrits  comme  appartenant  h d'autres  groupes  des  communications  américaines. 
— Récapitulation  analogue  pour  la  rive  gauche  ; la  liste  en  est  beaucoup  moins  longue. 

Canalisation  du  Licking.  Étendue  ; pente  ; nombre  des  barrages.  — Dimension  des  écluses.  — Suppression  du  chemin 
de  listage.  — Dépense  estimative. 

Canalisation  du  Kentucky.  — Étendue ; pente;  nombre  des  barrages;  dimension  des  écluses.  — Dépense  esti- 
mative. 

Canalisation  du  Green- River.  — Etendue;  pente  extrêmement  douce;  nombre  des  barrages  ; dimension  des  écluses.  — 
Dèpen*  estimative. 

Ces  ouvrages  en  lit  de  rivière  sont  fort  exposés.  — Fortes  crues  des  affluents  de  gauche  de  l'Ohio.  — Attention  que  mé- 
rite le  système  do  canalisation  fondé  sur  la  suppression  du  chemin  de  halagc  et  sur  l’emploi  exclusif  do  la  vapeur 
comme  force  motrice.  — Situation  des  travaux  à la  fln  de  1839. 

Chemin  de  fer  de  Lexington  à Louietille.  — Autorisé  en  1830.  — Tracé  ; longueur  ; pentes  ; courbes.  — il  est  à une 
voie.  — Han  incliné  à Francfort.  — Superstructure.  — Encouragements  de  1 État.  — l-a  ligne  est  inachevée. 

Amélioration  du  Cumberland;  entreprise  par  le  gouvernement  fédéral. 

Amelioration  du  Tennessee.  — Étendue  do  la  navigation  sur  cette  rivière.  — Canal  des  Muscle  Shoals.  — Nature  de 
l'obstacle.  — Longueur.  — Dimensions  proposées  pour  le  canal  et  pour  les  écluses.  — L’Étal  ti  Ata  borna  t est  chargé 
de  le  construire.  — Travaux  à effectuer  au-de&ou*  des  »Mu*vdc  Shoals.  — Chemin  de  fer  de  Decatur  d Tuscumbia. 
sur  la  rive  opposée.  — Canal  de  J/unlsvitle. 


Dans  le  bassin  du  Saint-Laurent  et  des  Grands  Lacs , la  belle  artère  qui  va  du  golfe 
Saint-Laurent  au  golfe  du  Mexique , n’offre  guère  d’embranchements, en  totalité  ou  en 
partie  artificiels , que  nous  ayons  à décrire  ici  (1). 

Nous  signalerons  cependant  les  ouvrages  qui  ont  pour  objet  d’améliorer  la  naviga- 
tion de  l’Ottawa,  puissant  affluent  du  Saint-Laurent , qui  sépare  les  deux  provinces 


(I)  Voyez  parmi  les  lignes  de  l'Est  A l'Ouest  le  canal  CliamWy  et  le  chemin  de  fer  de  la  Tralrie  (I*  volume, 
page  173). 
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du  Canada.  Sur  un  espace  d’environ  200  kiloni.,  l'Ottawa,  malgré  la  rapidité  de  son 
cours,  était  praticable  pour  les  bateaux  ordinaires  à la  descente,  et  pour  les  ba- 
teaux à vapeur  dans  les  deux  sens,  excepté  pendant  un  intervalle  de  19  kilom.  qui 
précède  le  lac  des  Deux-Montagnes  , expansion  de  la  rivière  elle-même  au-dessus  de 
sa  jonction  avec  le  Saint-Laurent.  Le  Gouvernement  britannique  a ouvert,  à ses  frais, 
latéralement  h ces  rapides,  trois  dérivations  successives,  dont  l’ensemble  forme  ce 
qu’on  appelle  le  canal  Grenville.  Elles  sont  comprises  entre  Grenville  et  Carillon.  La 
première,  du  côté  d’ainoni , porte  le  nom  du  Long  Sault;  elle  commence  à 103  kilom. 
de  Bylown,  où  le  canal  llidenu,  qui  vient  du  lac  Ontario,  débouche  dans  l’Ottawa; 
la  seconde  est  celle  de  la  Chute  à Blondeau;  la'  troisième , celle  de  Carillon.  Cette 
dernière  débouche  dans  le  lac  des  Deux-Montagnes.  Leur  longueur  totale  est  de  14  kilom., 


savoir  : 

An  Long  Sault  de  l'Ottawa 9uld“-,6 

A li  Chute  à Ulondeau ,7 

A Carillon 3 ,7 

Total lt1"*"  » 


Nous  venons  de  dire  que  la  navigation  ascendante  n’avait  lieu  sur  l'Ottaiva  qu’à  l’aide 
de  remorqueurs  à vapeur.  Trois  des  écluses  du  canal  Grenville  n’ont  reçu  cependant 
que  6n,10  de  largeur,  et  dès  lors,  les  bateaux  à vapeur  employés  à la  remorque  ne 
peuvent  y passer.  Les  autres  ont  33m,55  sur  10™, 37,  comme  celles  du  canal  Rideau. 

Indépendamment  de  la  canalisation  de  la  Trcnt,  que  nous  avons  considérée  comme 
formant  la  première  moitié  d’une  ligne  du  lac  Ontario  au  lac  Huron , et  du  Grand- 
River  canalisé,  qui  a été  indiqué  plus  haut  comme  un  embranchement  du  canal  Wel- 
land , on  peut  citer  encore  le  petit  canal  de  Milan,  situé  dans  l’État  d’Ohio.  La  ville  de 
Milan  est  sur  la  rivière  Huron,  tributaire  du  lac  Érié,  à 15  kilom.  du  point  où  elle 
cesse  d’être  navigable.  Le  canal  de  Milan  a été  creusé  par  une  compagnie  qui , confor- 
mément à la  règle  posée  par  la  législature  de  l’Ohio,  a reçu  de  l’État,  moyennant 
l’approbation  des  Commissaires  des  Travaux  Publics,  une  souscription  équivaleute  au 
tiers  de  son  capital , c’est-à  dire  de  122,607  fr. 

Des  travaux  plus  étendus  ont  été  entrepris  dans  le  bassin  du  Mississipi.  Nous  allons 
énumérer  ceux  qui  se  trouvent  dans  la  vallée  de  l’Ohio. 

De  Pittsburg  au  Mississipi,  on  rencontre,  à droite  de  l’Ohio,  un  grand  nombre  de 
rivières  canalisées  ou  de  canaux,  dont  il  a déjà  été  question,  parce  que  ce  sont  des 
éléments  des  lignes  qui  lient  le  bassin  du  Saint-Laurent  à celui  du  Mississipi,  ou  de 
celles  qui  vont  du  littoral  à l’Ouest,  au  travers  des  Atleghanys.  Ce  sont,  en  commen- 
çant par  le  Nord  : 

L’artère  de  Pensylvanie,  qui,  à son  extrémité  occidentale,  est  latérale  àl’Allcghany 
(1"  volume,  page  417). 

Le  French  Creek , affluent  de  l'Alleghany  ,qui  appartient  à la  ligne  du  même  nom 
terminée  au  Port  d’Érié  sur  le  lac  Érié  (1"  volume,  page  51 1). 

Le  Grand  Beaver,  qu’on  a canalisé  jusqu’à  l'Ohio,  cf  sur  lequel  se  soudent  le  canal  du 
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Beaver  au  lac  Érié  (1"  volume,  page  513)  et  le  canal  Mahoning  ( plus  haut  ,page  214}. 

Le  Petit  Beaver,  compris  dans  la  ligne  dite  du  Beaver  au  Sandy  , embranchement  du 
canal  Ohio  (page  216). 

Le  Muskingura  canalisé , autre  embranchement  du  canal  Ohio  (page  219  ). 

Le  llocking , canalisé  en  amont  d'Athènes,  nouvel  embranchement  du  canal  Ohio 
(page  219). 

Le  Scioto, que  longe  le  canal  Ohio  ( page  199). 

Le  Mill  Creek  et  le  Deer  Creek  , que  suit  le  canal  Miami  (page  221  ). 

Le  Pigeon , dont  le  canal  Central  de  l’État  d'indiana  occupe  la  vallée  (page  242). 

La  \\  abash  , qu  on  améliore  dans  son  lit  et  dans  laquelle  débouche  le  canal  de  la 
Wabash  au  lac  Érié  (pages  232  et  236). 

Sur  la  rive  gauche  apparaissent' successivement  : 

La  Monongahcla , qu'on  doit  canaliser  (1"  volume,  page  521). 

El  le  Kanawha , qui  fait  partie  de  la  grande  ligne  de  l'Est  à l’Ouest  au  travers  de  la 
Virginie  (plus haut, page  112). 

On  arrive  ensuite  h divers  cours  d'eau , qui  coulent  dans  l’État  de  Kentucky  , et  que 
depuis  quelques  années  l’on  s'efforce  d’améliorer. 

Travaux  de  l’Êtat  de  Kentucky. 

CanaUaation  du  Licking,  du  Kentucky,  du  Green-Ktver. 

Les  années  1835  et  1836  représentent , dans  l’histoire  des  travaux  publics  des  Etals- 
L’nis,  une  époque  extraordinaire.  Sur  tous  les  points  alors  on  projeta  des  voies  de  com- 
munication,et  on  les  entama  saul’à  les  achever  plus  tard.  Dans  l’élan  général,  l’Etat  de 
Kentucky  ne  resta  pas  en  arrière.  Dès  1834,1a  législature  avait  organisé  un  Comité 
des  Travaux  Publics  et  créé  un  fonds  spécialement  affecté  à cette  destination.  En  1836, 
le  Comité  fut  reconstitué.  Des  ressources  plus  amples  furent  mises  à sa  disposition,  et  il 
appela  à lui  M.  S,  Welsh  , ingénieur  distingué , qui  avait  déjà  été  employé  par  l’État 
de  Pensylvanie.  Depuis  cette  époque,  le  Comité  dirige,  au  compte  de  l’État,  l’améliora- 
tion de  trois  rivières  qui , du  faite  de  la  chaîne  des  Alleghanys,  sur  laquelle  s'appuie 
l’Etat  du  côté  de  l’est,  viennent  se  jeter  dans  l’Ohio;  ce  sont  :1e  Licking,le  Ken- 
tucky et  le  Green-lliver.  Déjà, sur  une  partie  de  leur  cours,  pendant  plusieurs  mois, 
ces  rivières  étaient  naturellement  accessibles  aux  bateaux  à vapeur;  pendant  un  plus 
long  délai , et  sur  une  étendue  plus  grande,  elles  étaient  praticables  pour  des  bateaux 
ordinaires,  à la  descente. 

Le  Licking  débouche  dans  l’Ohio,  vis-à-vis  de  Cincinnati.  Il  est  très-sinueux, 
quoique  sa  direction  générale  soit  sensiblement  rectiligne.  De  là  un  allongement  de 
parcours,  mais  aussi  une  forte  diminution  de  la  pente  moyenne.  On  s’est  proposé  de 
I améliorer  jusqu’à  West  Liberty,  qui,  en  suivant  le  chenal,  est  à 372  kilom.  de 
Cincinnati,  tandis  qu’à  vol  d’oiseau,  il  n’en  est  qu'à  169  kilom.  Sur  cet  espace , 
la  pente  est  de  94™ ,55;  elle  sera  répartie  entre  21  écluses  annexées  à autant  de  barra- 
ges. Les  écluses  doivent  avoir  39n", 65  sur  7“, 63.  Les  barrages,  longs  de  61“  à 137“, 25, 
auront  des  hauteurs  de  4’", 88  à 8“,24.  Il  n’y  aura  point  de  chemin  de  halage  ; la  confi- 
n " M 
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guralioQ  des  vallées  et  la  violence  des  crues  en  eussent  rendu  la  bonne  conservation, 
sinon  impossible, du  moins  très-coûteuse.  On  compte  donc  exclusivement  sur  la  va- 
peur comme  force  motrice.  Dès  1837,  on  a commencé  les  travaux  sur  82  kilom.,  entre 
Cincinnati  et  Falmoulh.  Le  perfectionnement  du  Licking  jusqu’à  West  Liberty,  était 
évalué  à 9,741,232  fr.  en  tout,  ou  à 20,202  fr.  par  kilom. 

Le  Kentucky  a les  mêmes  caractères  à peu  près  que  le  Licking.  On  veut  lui  appliquer 
le  môme  système,  depuis  Port  William  , où  il  se  décharge  dans  l’Ohio,  jusqu’au  Throo 
Forks,  sur  un  intervalle  de  414  kilom.  en  suivant  le  chenal,  et  de  180  kilom.  en 
ligne  droite.  La  pente  de  05", 88,  ou  de  0", 000 159  par  mètre,  sera  distribuée  entre 
17  écluses  de  53", 38  sur  1 1", 59.  Les  barrages  attenant  aux  écluses  doivent  avoir  de 
100", 75  à 150"  de  long,  et  de  fi", 10  à 7", 63  de  haut  On  espère  ainsi  se  procurer  un  ti- 
rant d’eau  minimum  de  1",83.  La  dépense  était  estimée  à 12,252,848  fr.,  ce  qui 
reviendrait  par  kilom.  à 29,573  fr. 

En  continuant  vers  le  Midi , on  rencontre  le  Grecn-Kiver,  qui  s'unit  à l’Ohio  vis-à- 
vis  d’Evansville,  extrémité  du  canal  Central  de  l'Iudiana.  Par  lui-mémc  ou  par  ses 
affluents,  le  Green-River  arrose  un  terrain  plus  vaste  que  les  deux  précédentes  riviè- 
res. C'est  par  lui  que  l’Etat  débuta  dans  la  carrière  des  travaux  publics,  en  1834.  Du 
confluent  à lîowling-Grcen,  qui  est  à proprement  parler  sur  le  Big  Barren , l’une  des 
branchesdu  Green-River, on  compte  par  la  rivière  282  kilom.,  et  à vol  d’oiseau  145  kilom.; 
et  la  rivière  y présentait  des  facilités  peu  communes,  car  sur  ces  282  kilom.,  il  n’y  a 
que  14  ",95  de  pente  ; c’est  seulement  0", 000053  par  mètre.  Ainsi , il  semblerait,  d'a- 
près le  Green-River,  plus  encore  que  d’après  le  Licking  et  le  Kentucky,  que  dans  cette 
partie  du  versant  occidental  des  Alleghanys,  les  rivières  diffèrent  essentiellement  de 
celles  qui  se  jettent  dans  l’Ohio  par  la  rive  opposée,  en  ce  que  la  presque  totalité  de  leur 
pente  est  accumulée  dans  le  premier  quart  ou  la  première  moitié  de  leur  cours,  tandis 
qu’un  grand  nombre  des  affluents  de  droite  de  l’Ohio  offrent,  au  surplus  contrairement 
au  caractère  général  des  fleuves , une  répartition  inégale  en  sens  inverse  de  la  pente. 

De  l’Ohio  à Bowling-Green,  il  ne  faut  que  5 barrages,  chacun  avec  son  écluse, 
pour  assurer  partout  à l’étiage  un  tirant  d’eau  de  1",83.  Les -dimensions  des  écluses 
sont  de  48", 95  sur  10", 98. 

Bowling-Green  est  à 48  kilom.  en  amont  du  point  où  le  Big  Barren  se  jette  dans  le 
Green-River.  Au-dessus  de  ce  confluent,  ilsera  facile  d’améliorer  encore  le  Green-River 
par  le  même  procédé  jusqu’à  Greensburg,  qui  est  à 200  kilom.  plus  haut.  Seul , le  bar- 
rage n°  4,  placé  au  confluent  du  Big  Barren,  a pour  effet  de  produire  un  remous  dans 
le  Green-River,  jusqu’à  64  kilom.  Le  barrage  n“  5 est  dans  le  Big  Barren  à 24  kilom. 
en  aval  de  Bowling-Green. 

Les  affluents  inférieurs  du  Green-River  sont  de  même  à pente  douce.  Aussi  les 
barrages  établis  dans  le  lit  du  Green-River  y font-ils  sentir  leur  influence  à 
une  distance  assez  grande.  Ainsi,  l’on  estimait  que  le  barrage  n° 3 , placé  au  con- 
fluent du  Muddy,  rendrait  celui-ci  navigable  en  permanence  sur  56  kilom.  Encomp- 
tant  24  kilom.  sur  le  Pond  et  32  sur  le  Rougb  Creek  , on  calculait  que  les  cinq  barrages 
construits  dans  le  lit  du  Green-River  et  du  Big  Barren,  créeraient  une  navigation  de 
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539  kilom.,  dont  467  kilom.  pour  les  bateaux  à vapeur.  La  dépense  moyenne,  pour 
chaque  barrage,  avec  l’écluse  et  la  dérivation  qui  en  dépendent,  était  portée,  dans  les 
devis,  à 314,667  fr.;  total  pour  les  cinq , 1,57*3,333  fr.  Une  somme  de  293,333  fr.  était 
demandée,  en  outre,  pour  enlever  les  bois  de  dérive  et  les  chicots  implantés  dans 
le  lit  de  la  rivière.  En  supposant  donc  les  devis  exacts,  on  aurait  539  kilom.  de  belle  na- 
vigation pour  1,866,667  fr.  Ce  serait  sur  le  pied  de  3,463  fr.  par  kiloin. 

Si  les  ouvrages  établis  ainsi  dans  le  lit  de  ces  trois  rivières,  résistent  aux  effroya- 
les  crues  qui  doivent  les  assaillir,  ils  rendront  d'immenses  services.  Le  pays  que 
baignent  le  Licking,  le  Kentucky  et  le  Crecn-River,  offre  des  bois  superbes , et,  ce 
qui  a plus  de  prix  encore,  il  parait  abonder  en  richesses  minérales.  On  y trouve,  en  gi- 
sements magniliques,  dit-on,  la  houille,  particulièrement  sur  les  bords  du  Green-Ri- 
ver,  et  le  minerai  de  fer,  qui  depuis  longtemps  est  exploité  dans  l'état  de  Kentucky. 
l)es  sources  salées  y sont  reconnues  sur  plusieurs  points,  et  le  sol  est  très-fertile.  Mais 
jusqu'à  ce  que  l’expérience  ait  prononcé , on  doit  avoir  de  vives  craintes  sur  la  perma- 
nence de  ces  constructions;  car,  à l’époque  de  la  fonte  des  neiges,  ces  rivières  sont 
d’impétueux  torrents  qui  se  précipitent  avec  furie  vers  l'Ohio.  Leurs  crues  sont  subites 
et  énormes.  Celles  du  Kentucky,  par  exemple,  sont  de  12'", 20  à I8m,30.  Quel  sera  l’effet 
de  pareilles  masses  d'eau  se  ruant  dans  un  étroit  chenal  ; car  les  vallées  de  ces  rivières 
sont  très-resserrées  et  bordées  souvent  de  murailles  à pic?  Comment  des  barrages 
aussi  élevés  que  ceux  que  nous  venons  de  citer,  pourront-ils  en  supporter  le  choc? 
Précisément  à cause  de  la  dillirullé  du  problème,  l'essai  est  du  plus  grand  intérêt.  Il 
y a lieu  d’espérer  que  l’esprit  ingénieux  et  persévérant  des  Américains  parviendra, 
avec  le  temps,  à surmonter  tous  les  obstacles,  s’ils  ne  sont  pas  insurmontables.  Dans 
tous  les  cas,  la  suppression  des  chemins  de  halagc  et  l'emploi  exclusif  de  la  vapeur, 
comme  puissance  motrice  sur  les  fleuves,  constituent  un  système  de  navigation  qui 
mérite  d'être  signalé  à l'attention  des  ingénieurs  européens,  et  que , dans  beaucoup 
d'occasions,  nous  pourrions  imiter  avec  avantage  (1). 

Dans  son  message  de  décembre  1839,  le  Gouverneur  de  l'Etal  annonçait  que  les  tra- 
vaux étaieut  achevés  sur  193  kilom.  du  Grccn-River  et  sur  129  kilom.  du  Kentucky,» 
partir  de  leur  jonction  avec  l’Ohio.  Les  travaux  se  poursuivaient  graduellement,  et, 
d’aprèsle  message,  l’État  devait  avoir  dans  peu  d'années  près  de  1400  kilom.  de  rivières 
améliorées,  praticables,  même  à l’étiage,  pour  des  bateaux  à vapeur  de  200  tonneaux. 
Le  Gouverneur  estimait  que  la  dépense  totale  de  ces  trois  lignes  navigables,  jointe  à celle 
d'un  grand  développement  de  roules  à barrières,  pour  l'exécution  desquelles  l'Etat 
avait  joint  ses  efforts  à ceux  des  compagnies,  s’élèverait  à 32,940,688  fr.  L'étendue  de 
ces  routes  à barrières,  en  majeure  partie  achevées  alors , était  de  1,308  kilom. 

Un  an  après,  en  novembre  1840,  les  ouvrages  en  cours  d'exécution  s'étendaient  le 
long  du  Green-Rivcrsur  314  kilom.,  le  long  du  Kentucky  sur  153,  et  le  long  du  Licking 
sur  82.  Le  nombre  des  barrages  accompagnés  chacun  d’une  écluse  et  d’une  dérivation, 
qui  étaient  achevés  ou  en  construction , était  de  5 pour  chacune  des  trois  vallées.  L'Etat 


(1}  Sur  le  Ithûnc,  par  exemple. 
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avait  déboursé  alors  pour  les  travaux  publics  une  somme  de  21,400,725  fr.  y compris 
ce  qu’il  avait  fourni  à la  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Lexington  à Louisviile.  Les 
routes  à barrières  figuraient  dans  ce  total  pour  1 1,342,293  fr.  La  dette  de  l'Etat,  pour 
les  travaux  publics , ne  montait  alors  qu  a 20,002,007  fr. 

chemin  de  fer  de  Lexington  à Louieville  et  à Port  tend. 

Ce  chemin  de  fer  est  l'un  des  premiers  qui  aient  été  entrepris  sur  le  sol  des  États- 
Unis.  Il  a pour  objet  de  rattacher  à l’Ohio  et  au  grand  marché  de  Louisviile,  dont  on 
entrevoyait  les  belles  destinées,  la  petite  mais  llorissante  ville  de  Lexington,  située  dans 
l’intérieur  de  l’État,  au  centre  d’un  canton  fertile  et  populeux.  Concédé  à une  compa- 
gnie au  commencement  de  1830,  il  fut  commencé  bientôt  après  à partir  de  Lexington, 
et  terminé  rapidement  jusqu’à  Francfort  {Frankfurt),  capitale  de  l’État,  qui  est  dans  la 
vallée  du  Kentucky.  De  Lexington  à Francfort,  il  y a 45  kiloin.  De  là  il  doit  se  continuer 
vers  Louisviile,  en  franchissant  l'arête  saillante  qui  sépare  le  cours  du  Kentucky  infé- 
rieur de  la  vallée  du  Salt-River  où  est  Louisviile;  à cet  effet,  il  passera  par  Ballardsville 
et  Brotvnsboro.  Arrivé  sur  l’arête  du  partage  des  eaux,  il  s'y  développera  pendant 
quelque  temps,  pour  redescendre  vers  Louisviile  par  le  vallon  du  Floyd. 

Sa  longueur  doit  être,  jusqu'à  Louisviile,  de  151  kilom.,  et  de  4 j kilom.  de  plus 
jusqu'à  Portland,  au  bas  de  la  cataracte  de  l’Ohio.  Ce  tronçon  de  4 { kilom.  est  achevé 
en  ce  moment. 

Le  maximum  des  pentes  est  de  0"1, 0057  par  mètre. 

Le  minimum  des  rayons  de  courbure  de  314'", 46. 

Il  est  à une  voie.  Le  couronnement  des  remblais  est  de  4™, 58.  Les  tranchées  ont,  dans 
les  terrains  meubles,  3™, 97  avec  des  talus  d'un  de  base  seulement  pour  un  de  hauteur, 
et  dans  le  roc  3™, 05  avec  des  talus  d’un  sixième. 

Pour  descendre  dans  1a  vallée  creuse  du  Kentucky,  il  a fallu,  à Francfort,  sur  la  rive 
droite,  un  plan  incliné  long  de  1,220™,  avec  une  hauteur  verticale  de  73™ ,20.  Sur  la  rive 
gauche  il  en  faudra  un  autre  pour  regagner  le  niveau  des  plaines  assez  élevées  dont  la 
rivière  est  bordée. 

De  Lexington  à Francfort,  les  rails  sont  des  bandes  de  fer  posées  sur  des  blocs  join- 
tifs. Sur  les  remblais  on  a substitué  aux  blocs  de  pierre  des  traverses  d’acacia  pseudoro- 
binia,  espacées  de  0™,7Gde  centre  à centre,  sur  lesquelles  est  étendu  un  rail  formé  d'une 
longrinede  petit  cèdre  ou  red  cedar  ( jttnipents  t-'irginiann),  surmontée  de  la  bande  de  fer. 

Afin  d'activer  les  travaux  entre  Francfort  et  Louisviile,  l’État  a accordé  à la  compagnie 
une  souscription  de  1,066,667  fr.,  et  une  garantie  d’intérêt  sur  un  capital  de  800,000  fr. 

La  ligne  cependant  reste  inachevée. 

Dans  l'exposé  récapitulatif  des  locomotives  qui  existaient  en  Amérique  au  I"  sep- 
tembre 1838,  ce  chemin  de  fer  était  compté  pour  deux  machines,  l’une  cl  l’autre  de  fa- 
brique anglaise. 

Nous  avons  déjà  donné  (F"  volume,  pages  364  et  373),  quelques  détails  sur  le  tarif 
de  ce  chemin  de  fer. 


Digitized  by  Google 


TRAVAUX  DE  L'ÉTAT  DE  KENTUCKY. 


111 


amélioration  dn  cnmberUnd. 

Au-dessous  de  l’État  de  Kentucky,  l'Ohio  reçoit,  par  la  gauche,  deux  grands 
affluents,  le  Cumberland  et  le  Tennessee.  Leur  cours  est  étendu,  et  ils  sont  natu- 
rellement navigables  sur  de  longs  espaces.  Les  bateaux  à vapeur  remontent  le  Cum- 
berland jusqu'à  Nashville,  qui  est  à 193  kilom.  du  confluent;  il  est  praticable  beau- 
coup plus  haut  pour  les  bateaux  plats  et  les  bateaux  à quille.  Les  perfectionnements 
apportés  à la  navigation  du  Cumberland  ont  consisté  à enlever  les  chicots  et  à con- 
struire! des  épis  pour  resserrer  le  chenal  sur  les  hauts-fonds.  Ils  ont  été  opérés  au 
compte  du  gouvernement  fédéral.  Nous  avons  indique  plus  haut  (page  325)  le  montant 
des  sommes  allouées  par  le  Congrès. 

Amélioration  dn  Tennoaaea. 

canal  daa  Knacto  aboala.  — chemin  da  far  da  Decatnr  â Toacombta. 

Par  lui-méme  et  par  ses  tributaires,  le  Tennessee  pénètre  avant  dans  le  payset  des- 
sert une  vaste  région.  Il  baigne  les  deux  extrémités,  orientale  et  occidentale , de  l'État 
de  Tennessee,  le  Nord  de  l’Alabamael  l’Ouest  du  Kentucky.  Les  bateaux  à vapeur  re- 
montent jusqu'à  Knoxville,  qui  est  à 933  kilom.  de  l’Ohio,  sur  le  Uolston , qu'on  pour- 
rait qualifier  de  Haut-Tennessee.  Cependant,  de  Brown’s  Ferry  (à  500  kilom.  de  Knox- 
ville) à Florence,  sur  un  intervalle  de  67  kilom.,  le  fleuve  est  obstrué  par  une  série 
d'obstacles  qui,  en  temps  ordinaire,  barrent  le  passage.  Ce  sont  des  bancs  do  ro- 
che] et  de  sable , des  brisants  et  des  lies  nombreuses  dans  un  lit  situe  entre 
des  bords  élevés.  L ensemble  de  ces  obstructions  porte  le  nom  des  Muscle  Shoals. 
Au-dessous  de  Florence,  jusqu'à  Waterloo,  sur  une  distance  de  42  7 kilom.,  on  trouve 
encore  quelques  difficultés;  mais  même  à l’éliage,  le  Tennessee  y est  praticable  pour 
les  bateaux  à vapeur. 

Un  canal  latéral  au  fleuve,  le  long  des  Muscle  Shoals,  devait  avoir  pour  effet  d'as- 
surer la  navigation  à vapeur,  pendant  huit  mois  au  moins,  sur  uue  distant'  de 
C43  kilom.,  jusqu'au  point  ou  le  Tennessee  traverse  la  crête  de  Look  Ont.  En  1827 , le 
gouvernement  fédéral  fit  étudier  ce  canal  par  le  Bureau  des  Travaux  Publics.  L’an- 
née suivante,  le  général  Bernard  et  le  major  Poussin  firent  leur  rapport  ; ils  propo- 
saient de  suivre  constamment  la  rive  droite  ou  septentrionale.'  Le  canal  aurait  eu 
57,320”,  avec  une  pente  de  40"', 50.  On  lui  aurait  donné  une  largeur  de  18”, 30  à la  li- 
gne d’eau  et  de  1 1”  au  plafond,  avec  P", 52  de  profondeur.  Quant  aux  écluses , leurs 
dimensions  eussent  été  de  35” ,94  sur  9”, 75  (I).  Les  bateaux  à vapeur  de  100  tonneaux 
auraient  pu  parcourir  le  canal  ainsi  établi. 


(I)  Le  major  Poussin  proposait  de  construire  ces  écluses  d'après  un  système  nouveau , en  remplaçant  le  mur  de  chute 
par  un  plan  incliné  de  0 de  base  pour  1 de  hauteur  (voir  son  ouvrage  intitulé  '/Ver  aux  d' améliorai  ion  8 intérieure* 
projetés  ou  exécutés  par  le  gouvernement  général  des  Etats-Unis  d'Amérique  t page  289). 
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L'Étal  d’ Al  al  (allia  .s’est  chargé  de  l'entreprise.  Le  gouvernement  fédéral  lui  a ron- 
ce lé, à cet  effet,  par  une  loi  du  23  mai  182S,  162,000  hectares  de  terres  publiques. 
Les  travaux  furent  commencés  bientôt,  à peu  près  conformément  au  projet  du  gé- 
néral Jternard  et  du  major  Poussin.  L'État  d'Alabnma  doit  faire  disparaitre  aussi  les 
hauts-fonds  entre  Florence  et  Waterloo,  et  notamment  ceux  de  Colbert. 

Sur  la  rive  gauche  du  Tennessee,  le  long  des  Muscle  Shoals,  une  compagnie  a con- 
struit un  chemin  de  fer,  qui  part  de  Decatur,  ville  située  en  amont  de  Brown's  Ferry, 
sur  la  rive  opposée,  et  se  terminera  Tuscumbia,  presque  vis-à-vis  de  Florence.  11 
porte  le  nom  de  Tu  'Cuml/ia,  CourtlaïuFand  Decatur  Railrond.  Son  développement  est  de 
70  | kiloin.  La  jienle  maximum  y est  de  0“,0033  par  mètre.  Il  est  livré  à la  circula- 
tion. 

canal  d'embranchement  de  BnnUvIUe. 

Une  compagnie  a lonstruitun  canal  pour  relier  au  Tennessee  la  ville  de  Ilunls- 
villc,  située  dans  lT'.lnt  d Alahnina , à droite  de  la  rivière.  Il  a 25  kiloni.  11  débouche 
dans  le  Tennessee  à Triana,  un  peu  au-dessus  des  Muscle  Shoals. 
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CHAPITRE  II. 


embranchement*  aboutissant  au  Mississipi. 


Chemin  de  fer  de  Memphis  « Lagrange. — Objet  de  ce  chemin  ; se  longueur  présente.—  l 'hemins  Je  fer  de  Cichsburg 
à Clinton , et  de  Jackson  à Brandon.  — leur  objet  ; troc  longueur  collective.  — Chemin  de  /.  < du  Missiseipi  au 
Pearl-Bicer. — Sa  situation  topographique  et  sa  destination  future. — Chemins  de  fer  de  II  est.FAiesana . on  de  hran- 
eiscille  d IFoodville . e(  de  CAlehafalaga  ou  de  Pointc-Coupie  à Opelousas  — Leur  loneueur. 

Amelioration  de  la  Rieiére-Rouge. — Obstacle  appelé  te  Grand- Radeau  ; nature  réelle  de  >et  obstacle. — J.ülitè  qu'il 
y avait  à le  franchir. — Système  du  capitaine  Shreve , consistant  à démolir  le  radeau  . à l'aide  île  hateuua  à vapeur , 
et  h en  jeter  les  arbres  dans  les  bayous  — Première  campagne  en  1833  ; force  de  la  (Mille  -,  résultats  obtenus.—  Cam- 
pagne de  183b. — En  1838  le  passage  est  ouvert. — Efforts  subséquents. 

Chemin  de  fer  de  Port  Hssdson  « Jackson  et  <1  Clinton.  — Objet  ; longueur  ; concours  de  l'état  de  Louisiane  — Che- 
min de  fer  de  Bâton  - Rouge  à Clinton.  — Canal  Barataria  ou  la  Fourehe.  — Tracé  de  ce  canal  — Canal 
I rrrt. — Canal  de  la  bringue  d'Orléans  et  Canal  Corondelet.  — Ils  sont  situés  A la  Nouvelle-Ovlrans.— Longueur  ; 
dimensions  ; dépense.  — Chemin  de  fer  du  golfe  du  Mexique  ou  de  la  PiouccUe-Orlèans  au  lac  Borgne.  — Son 
objet.  — 11  est  commencé. 


chemin  de  fer  de  Memphis  A Lagrange. 

Ce  chemin  île  fer  partira  de  Memphis  (Tennessee),  sur  le  Mississipi,  pour  se  diriger 
de  là  à peu  près  droit  vers  l'est  sur  le  village  de  Lagrange  , comté  de  I.afayette  , d'où  on 
voudrait  le  prolonger  ensuite  jusqu'à  la  rencontre  du  chemin  de  fer  latéral  au  Tenuessee 
deDecatur  à Tusctimbia.  Par  là  on  épargnerait  un  grand  détour  aux  produits  et  aux 
voyageurs  qui  descendent  le  Tennessee  pour  atteindre  le  Mississipi.  ^t'.it  te  des  États- 
Unis,  Planche  I.).  L'État  de  Tennessee  a souscrit  pour  la  moitié  du  capii.il  nécessaire. 
La  distance  de  Memphis  à Lagrange  serait  de  80  itilom.  De  là  à Tus*  timbra  il  y aurait 
à peu  près  le  double. 

II  est  à remarquer  que  si  l’on  j'oignait  ensuite  Decatur  aux  chemins  de  fer  de  l’État 
de  Géorgie,  on  aurait  une  communication  assez  directe  de  l'Atlantique  à la  ville  de 
Memphis,  qui  occupe  dans  la  vallée  du  Mississipi  une  position  centrale. 

chemina  de  fer  de  vlckebnrg  à Clinton , et  de  Jackson  A Brandon. 

Ces  deux  chemins  forment  ensemble  une  ligne  de  100  kilom. , dirigée  de  l’ouest  à 
l'est , entre  Vicksburg,  sur  le  Mississipi , et  Brandon  qui  est  au  delà  dn  Pearl-River, 
dans  le  pays  cotonnier.  Le  premier  a 87  kilom. , le. second  22  £ kilom. 
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soit  possible  de  les  traverser  à cheval.  Il  n'est  pas  rare  de  les  trouver  recouverts  de 
plantes  herbacées,  d'arbustes  cl  même  de  saules  qui  y ont  pris  racine.  Les  allu- 
vions  , qui  ont  à peu  prés  rempli  la  ci-devant  nappe  d’eau , ont  barré  les  affluents  du 
Red-Rivor  et  ont  créé  ainsi  à leurs  confluents  d'autres  lacs  tels  que  le  lac  Ristineau 
et  le  lac  Bodeau.  L’espace  obstrué  occupe  une  longueur  que  M.  Darby  estimait  à 
97  kiloin.,  et  que  le  capitaine  Shreve,  en  1832,  portait  à 225  kilom.  A la  rigueur, 
avec  un  balelel,  on  pouvait  se  frayer  un  passage  d’une  extrémité  à l’autre,  au  milieu 
de  ces  chenaux  multiples,  se  croisant  les  uns  lesautres , ici  couverts  par  les  bois  de  dé- 
rive, ailleurs  libres  et  dégagés;  pendant  l'inondation  le  voyage  était  possible  à des  em- 
barcations plus  fortes;  mais  la  navigation  commerciale  n’existait  pas.  Il  importait  pour- 
tant de  rétablir  la  communication  entre  le  haut  et  le  bas  de  la  rivière  , car  au-dessus 
du  radeau,  sur  un  espace  de  plusieurs  centaines  de  kilom. , la  Rivière-Rouge  est  naturel- 
lement praticable  pour  de  fortes  barques,  pendant  une  grande  partie  de  l’année,  de 
manière  à permettre  de  remonter  jusqu’à  l'État  d’Arkansas,  et  plus  loin  bien  avant  dans 
le  Texas.  M.  Darby  estime  l’étendue  de  son  cours  à plus  de  1,000  kilom. 

Originairement  on  songea  à avoir  une  navigation  latérale  au  fleuve,  en  suivant  quel- 
ques-uns des  nombreux  bayous  (Volume  1",  page  73),  ou  dérivations  naturelles, 
que,  par  des  coupures,  on  eût  reliés  entre  eux  ou  à divers  tronçons  de  la  rivière.  En  1832 
le  capitaine  Shreve,  qui  s’était  rendu  célèbre  par  les  hauts  faits  qu'il  avait  accomplis 
en  qualité  de  commandant  de  bateaux  à vapeur  sur  le  Mississipi , proposa  d’ouvrir  la 
communication  en  détruisant  le  radeau  lui-même.  A cet  effet , il  voulait  dégarnir  de 
leur  végétation  les  bords  du  chenal,  le  long  du  radeau  et  en  dessous,  dépouiller 
pareillement,  cl  même  faire  disparaître  les  Ilots  épars  que  cimente  un  limon  aisé 
à dissoudre.  Privés  alors  de  leurs  attaches,  les  bois  de  dérive,  que  des  travail- 
leurs embarqués  sur  des  bateaux  à vapeur  auraient  d'ailleurs  désunis  en  faisant  in- 
tervenir la  force  de  leurs  machines  , eussent  été  entraînés  par  le  courant.  On  eût 
aussi  enlevé  les  chicots,  là,  où  ils  contribuaient  le  plus  à fixer  le  radeau.  La  première 
campagne  eut  lieu  en  1833.  Le  capitaine  Shreve  prit  avec  lui  le  snag-boat  l'.lrehimèile 
et  trois  autres  bateaux  à vapeur:  le  Java,  le  Souvenir,  la  Perle  (Pearl)  montés 
ensemble  par  159  hommes.  Arrivé  sur  les  lieux,  le  11  avril,  au  bayou  Loggy , point 
extrême  du  radeau  du  côté  d’aval  , il  écrivait  le  8 mai , qu’avec  sa  flolille  il  était  déjà 
parvenu  à 04  kilom.  au  travers  des  obstructions.  Conformément  au  programme 
convenu  d'avance  , les  arbres  dont  le  radeau  se  composait  avaient  été  séparés  les  uns 
des  autres , et  comme  la  rivière  était  alors  dans  sa  crue , on  avait  pu  les  diriger  dans 
les  bayous  qui  traversent  les  marais  situés  à droite  et  à gauche  du  chenal.  On  s’effor- 
çait ainsi  d’engorger  les  bayous,  afin  que  toute  l'eau  restât  autant  que  possible  dans 
le  lit  de  la  rivière.  Les  petits  arbres  des  îlots  avaient  été  arrachés  afin  que  la  masse 
des  îlots , ne  présentant  plus  de  résistance , pût  être  enlevée  par  le  courant.  Le  10  mai, 
le  capitaine  Shreve  était  à 40  kilom.  plus  haut , au  bayou  Pascagoula.  Le  23  juin, 
il  écrivait  de  Natchez  (Mississipi),  que  la  campagne  était  terminée.  En  la  prolongeant 
plus  avant  pendant  l’été  on  eût  compromis  la  vie  des  hommes  de  l’expédition.  L’amé- 
lioration avait  été  ébauchée  sur  une  longueur  de  114  kilom.  jusqu'à  la  station 


Digitized  by  Google 


338 


TROISIÈME  PARTIE.  SECTION  III.  CHAPITRE  II. 


appelée  Agence  «les  Indiens  Caddos.  l'n  passage  suffisant  pour  les  bateaux  à vapeur 
avait  été  ouvert  sur  cet  intervalle.  Le  capitaine  Shreve  se  croyait  alors  presque  exac- 
tement au  milieu  du  radeau , et  il  estimait  que  533,000  fr.  suffiraient  pour  terminer 
l'oeuvre. 

En  1835,  il  revint  à l'ouvrage.  On  perfectionna  le  travail  de  la  première  campague 
en  faisant  disparaître  la  végétation  le  long  de  l’espace  où  le  radeau  avait  été  détruit, 
et  on  avança  de  07  kilom.  Cette  fois  , le  capitaine  Shreve  avait  trois  bateaux  à 
vapeur,  trois  autres  bateaux  et  300  hommes.  If  dut  pratiquer  une  petite  coupure  de 
239”.  A la  fiu  de  1830  , ou  était  à 34  kilom.  plus  loin  et  à 14  ; kilom.  seulement  du 
point  extrême.  En  1837,  ce  point  fut  atteint  à quelques  centaines  de  mètres  près. 
En  1838,  quelques  bateaux  à vapeur  du  commerce  purent  franchir  l’espace  naguère 
obstrué.  Le  capitaine  Shreve  calculait  alors  que  l'étendue  du  radeau  proprement 
dit  était  du  tiers  du  passage  ainsi  ouvert. 

Mais  la  causeqniavait  déterminé  la  première  accumulation  des  bois  de  dérive  n’avait 
pas  disparu.  On  doit  croire  que  si  ces  bois  s'arrêtaient,  c'est  que  le  fleuve,  sur  cet 
espace  de  plus  de  20  myrinmèlres,  n’offre  qu’une  très-failde  pente.  Depuis  lors  en 
effet,  tous  les  ans , après  la  grande  crue  du  printemps , on  retrouve  le  fleuve  encombré 
de  nouveau  sur  plusieurs  points  du  Créât  Kaft.  Il  était  naturel  de  s'attendre  à ce  que 
l'amélioration,  pour  être  durable , exigeât  un  entretien  permanent,  et  c’est  ce  qui  a 
lit  u.  Toutefois,  moyennant  une  première  mise  de  fonds  un  peu  considérable,  on 
diminuerait,  selon  toute  apparence,  les  frais  annuels  dans  une  forte  proportion. 

Il  y a donc  en,  depuis  1838,  des  allocations  successives  (page  325)  qui  ont  servi , 
au  surplus,  non  moins  à perfectionner  le  travail  déjà  réalisé,  qu’à  enlever  les  petits 
radeaux  de  nouvelle  formation.  I.a  dernière,  votée  en  1841  , était  de  400,000  fr.  Les 
sommes  ainsi  consacrées  à l’exécution  du  plan  du  capitaine  Shreve  montaient,  à 
la  fin  de  1841,  à 1,740,309  fr. 

On  travaille  toujours  dans  le  même  système;  ou  s'efforce  de  dégarnir  le  lit  des 
obstacles  qui  s'y  forment;  on  détruit  les  îles  formées  de  bois  de  dérive,  on  dé- 
pouille de  leur  végétation  les  bords  du  courant,  et  on  s'applique  à combler  les 
nombreux  bayous  qui  empruntent  au  fleuve  ses  eaux,  en  y jetant  les  arbres  des  ra- 
deaux , ou  même  eu  eu  barrant  la  prise  d’eau. 

chemin  de  fer  de  Fort-tlodeon  * Jackson  el  A clinton. 

Ce  chemin,  situé  dans  la  Louisiane,  part  de  I’ort-Hudson  sur  le  Mississipi , (rive 
gauche) , et  se  dirige  vers  la  ville  de  Clinton , différente  de  celle  qui  a été  citée  tout 
à l’heure  à l’occasion  des  chemins  de  fer  de  l’Etat  de  Mississipi.  Ce  chemin  a 
45  kilom.  de  long.  L’Etat  de  Louisiane  a concouru  à l’entreprise  par  une  avance 
dot2,C>GG,GG7  fr. , faite  sons  celte  forme  très-usitée  aux  États-Unis  ,qui  s'appelle  prêter 
le  crédit  de  l’Etat  (Volume  I",  i»ign  289).  D’après  le  message  du  Gouverneur  de  la 
Louisiane  en  date  du  13  décembre  1841 , la  compagnie  n’était  pas  en  mesure  alors  de 
servir  les  intérêts  de  celle  dette. 
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chemin  de  fer  de  Bato  i-Hoags  à c inion; 

Lu  chemin  de  fer  de  32  kilom.  a été  commencé  pour  join  Ire  la  ni  ni'  ville?  de 
Clinton  à Ilùlon-Kouge,  sur  le  fleuve.  J ignore  dans  quel  étal  il  t st  aujourd'hui. 

canal  Uarataria  ou  ta  Fjurcbe  caca'.  Véret. 

Partant  du  Mississipi  ù 1 0 k i loin,  au-dessus  de  la  Nouvelle-Orléans , le  premier  canal 
se  dirigera  vers  1 Atchafalava , au  travers  d’une  suite  de  lagunes  telles  que  le  lac  des  Ca- 
nards (/ htek  Lnlu),  le  lac  Quatchas,  le  lac  Solet,  et  par  le  cours  du  Grand  Caillou  et 
du  bayou  Noir.  Il  doit  traverser  le  hayou  la  Fourrhe,  entre  les  lacs  Quatchas  et  Solet. 
Les  coupures  qu  il  réclame,  au  nombre  de  quatre,  doivent  avoir  une  longueur  totale  de 
3.1  k i loin . La  ligne  navigable  qui  sera  ainsi  établie  aura  137  kilom. , en  comptant  les 
lacs  et  1 espace  occupé  dans  le  lit  des  bayous.  Une  seule  des  coupures,  la  plus  voisine 
du  Mississipi,  est  achevée  ; elle  a (0  kilom. 

Dans  ce  bas  pays  parfaitement  nivelé,  sillonné  en  tout  sens  par  des  bayous,  des 
rivières  et  des  lagunes , des  canaux  de  peu  de  longueur  peuvent  ouvrir  de  très-utiles 
communications,  et,  opérant  comme  moyen  d’assèchement,  rendre  à la  culture 
d excellentes  terres.  On  a déjà  construit  ainsi  quelques  petits  canaux  en  Louisiane. 
Dans  le  nombre,  nous  citerons  le  canal  Vérct,  qui  joint  le  lac  Véret  au  bayou  la 
Fourche. 


Canal  de  la  banque  d'OrlAaae.  — canal  carondelet. 

La  ville  d’Orléans  et  le  Mississipi  sont  reliés  au  lac  Ponlcbarlrain  par  deux  canaux 
voisins  l'un  de  l'autre. 

Le  plus  ancien,  le  canal  Carondelet,  se  rattache  au  bayou  Saint-Jean  qui  se 
décharge  dans  le  lac.  Le  canal  a 3 kilom.  ; il  est  praticable  pour  les  goélettes  du  lac. 
Le  creusement  en  a été  diilicile.  On  a beaucoup  de  peine  à pratiquer  des  tranchées 
un  peu  profondes  dans  ces  terrains  mous  et  vaseux,  où  les  matières  qu’on  enlève  sont 
remplacées  presque  aussitôt  par  d’autres  provenant  des  parois  boueuses  qui  s’éboulent 
ou  plutôt  qui  coulent.  Les  arbres  enfouis  en  grand  nombre  au  milieu  de  cette  pâte 
semi-liquide,  présentent  de  grands  obstacles. 

Le  bayou  perfectionné  , de  l’extrémité  du  canal  au  lac,  sur  (i  j kilom.,  offre 
habituellement  de  !m,83  à 2m,  13  d’eau;  mais  sur  quelques  points  c’est  moins.  Les 
goélettes  du  lac  peuvent  le  parcourir.  11  exige  un  entretien  constant. 

Le  canal  d’Orléans,  praticable  de  même  pour  des  goélettes,  a été  entrepris  par  une 
compagnie  qui  possède  un  privilège  de  banque.  11  ressemble  au  canal  Caron- 
delcl.  On  a eu  aussi  beaucoup  de  peine  à l’ouvrir  et  il  a coûté  cher,  quoiqu’il  n’offre 
point  d ouvrages  d’art  considérables,  environ  un  million  de  dollars  pour  0 kilom.  : 
cest  par  kilom.  392,593  fr.  Les  terrains  seuls  ont  coûté,  pour  l'ensemble  du 
canal , 533,333  fr. 
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Les  dimensions  de  ce  canal  sont  : 


m 

Largeur  i'i  la  ligne  d'eau 18,30 

— au  plafond 11,90 

Profondeur  d'eau » 2, lt 

Elévation  du  chemin  de  halagc  au-dessus  de  la  ligne 

d’eau 1,52 

Largeur  du  chemin  de  lialage 9,15 

A G™, 305  au-dessus  de  la  ligne  d’eau  régne,  du  côté 
du  chemin  de  halagc , une  banquette  de 0,91 


De  l’autre  côté  cette  banquette  est  au  niveau  de  l’eau. 


chemin  de  fer  du  golfe  do  Mexique  on  de  1a  Nouvelle-Orléans  an  lac  Borgne. 

Ce  serait  une  communication  fort  avantageuse  pour  les  relations  de  la  Nouvelle- 
Orléans  avec  Mobile,  Pensacola  et  le  golfe  du  Mexique  en  général,  parce  que  les 
navires  passent  sans  peine  du  golfe  dans  la  baie  qu’on  nomme  le  lac  Borgne.  Une  loi  du 
9 mars  1837  en  concéda  l’entreprise.  Au  commencement  de  1839  la  souscription  de 
1,333,333  fr.  requise  par  la  loi  pour  la  constitution  de  la  compagnie  était  effectuée,  en 
comptant  un  prêt  de  l’Elat  de  533,333  fr.  La  troisième  municipalité  de  la  Nouvelle- 
Orléans,  sur  le  territoire  de  laquelle  il  devait  avoir  son  point  de  départ , avait  souscrit 
pour  1GÙ,000  fr.  Des  études  eurent  lieu.  Il  fut  reconnu  (rapport  deM.  A.-S.  Plielps, 
ingénieur  de  la  compagnie),  que  le  chemin,  partant  de  la  ruedesBons-Enfants,  pourrait 
assez  facilement  atteindre  sur  le  lac  Borgne,  entre  Pile  à Pitre  et  l’ile  aux  Chats,  un 
excellent  mouillage.  Le  trajet  serait  de  45  kilom.  On  procéda  à l’ouverture  des  tra- 
vaux en  1840.  Malheureusement  la  situation  financière  du  pays  n’a  pas  permis  de  les 
pousser  avec  vivacité.  Au  printemps  de  1841  on  était  dans  le  voisinage  des  établisse- 
ments de  la  Tcrre-aux-Bœufs. 

Nous  pourrions  citer  encore,  comme  embranchements  de  la  grande  artèro  que 
forme  le  Mississipi,  deux  petits  chemins  de  fer  qui  parlent  de  la  Nouvelle-Orléans  pour 
s’étendre  à de  pelites  distances;  ce  sont  ceux  du  lac  Pontchartrain  et  de  Carrolton. 
Mais  il  convient  de  considérer  ees  petites  lignes  comme  destinées  plutôt  à la  distrac- 
tion des  habitants  de  cette  grande  cité,  et  nous  les  mentionnerons  plus  en  détail 
quand  nous  aurons  à rendre  compte  des  lignes  qui  rayonnent  autour  des  métropoles. 
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De  deux  embranchements  particuliers, 
canal  Rideau.  — chemin  de  fer  de  la  Nouvelle-Orléans  à Nashville. 


Canal  Rideau.— A été  entrepris  par  des  motif*  stratégiques;  il  lie  le  Saint -Laurent  au  lar  Ontario,  par  l'Ottawa  et  les  eaux 
Intérieures  — Canal  san  s chemin  de  halage  , desservi  par  le  remorquage  à la  vapeur.  — Han  primitif  en  ISIS;  étu- 
des sucres -ivre.  — Le  gouvernement  de  la  métropole  se  charge  de  l'ouvrage,  et  envoie  au  Canada  le  lieutenant-colo- 
nel By.  — Han  définitif.  — Tracé.  — îirtuscs  ; barrages;  ouvrages  principaux  ; grands  barrages.  — Détail  des  coupu- 
re*. — Développement  total.  — Embranchement  exécuté  du  Tay  . et  projeté  du  Cockburn  Creek.  — Dépense.  — Itiné- 
raire. — Tarif  îles  péages.  — Produit  des  péages  de  1832  à 1838. 

Chemin  de  fer  de  la  Xouvelle-Ortèane  à Xasheiltc.  — Objet  de  l’entreprise  — Commerce  de  la  Nouvelle-Orléans 
fiVo/e).  — Tracé.  — Concours  des  Liais  intéressés,  et  de  1a  ville  de  la  Nouvelle-Orléans.  — Livré  à la  circulation  sur 
10  kilom.  à la  fin  de  18.18;  suspendu  depuis  tors. 


canal  Rideau. 

Dans  le  relevé  des  eniltranrhemenls  de  la  grande  artère  du  nord  au  midi , que  for- 
ment le  Saint-Laurent  et  le  Mississipi,  nous  avons  à dessein  omis  deux  lignes  qu’il  se- 
rait difficile  de  classer  parmi  les  embranchements  ordinaires:  résout  plutôt  des  variantes 
de  la  ligne-mère,  lui  faisant  concurrence.  Nous  voulons  parler  du  canal  Rideau, 
situé  dans  le  Canada,  et  du  chemin  de  fer,  actuellement  délaissé,  de  la  Nouvelle- 
Orléans  à Nash  vil  le,  capitale  du  Tennessee. 

L’entreprise  du  canal  Rideau  a eu  lieu  par  des  motifs  stratégiques.  Le  gouver- 
nement britannique,  toujours  attentif  pendant  la  paix  à préparer  scs  chances  en  cas 
de  guerre,  avait  eu  à souffrir,  dans  le  cours  des  hostilités  de  18I2à  1815,  du  manque 
de  relations  faciles  et  stlres  entre  le  réseau  des  grands  lacs  , théâtre  de  la  lutte , et 
les  deux  métropoles  du  Bas  Canada,  dont  l'une,  Québec,  est  son  grand  arsenal. 
Perfectionner  le  Saint-Laurent  était  praticable;  mais,  jusqu'à  Saint-Régis  (1),  la  rive 
droite  du  fleuve  est  américaine;  dès  lors  les  forces  des  Etats-Unis  eussent  pu  inquiéter 
et  surprendre  les  convois.  On  avisa  donc  à rétablissement  d’une  communication  tout 
intérieure,  toute  canadienne,  entre  le  lac  Ontario,  Québec  et  Montréal. 

A cet  effet,  il  était  naturel  de  se  servir  de  l’Ottawa,  affluent  de  droite  du  Saint- 
Laurent,  qui  était  navigable  assez  avant  dans  les  terres,  sauf  en  un  petit  nombre  de 


(1)  Pour  la  situation  tic  ce  village  cl  pour  les  distances  tics  points  indiqués  dans  ce  paragraphe , nous  renvoyons  au 
chapitre  qui  concerne  le  bassin  do  Sai  ut  Laurent  (volume  lw,  page  40). 

n.  H 
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points  aisés  à améliorer,  et  à l’égard  desquels  on  jirit  aussitôt  des  mesures  décisives 
( voir  plus  haut,  page  328).  Il  ne  restait  plus  qu'à  relier  le  haut  Ottawa  au  lac  Ontario. 
Celte  jonction  était  plus  facile  qu'on  ne  le  croirait  au  premier  abord.  Entre  la  rivière 
et  le  lac,  au  lieu  de  crêtes  élevées,  on  trouve  un  plateau  occupé  par  des  lacs  et  des 
marécages  qui  donnent  naissance  à plusieurs  cours  d’eau  tributaires,  les  uns  du  lac 
Ontario , les  autres  de  l’Ottawa.  Ainsi,  du  lac  Rideau  sort  la  rivière  du  même  nom  qui 
va  se  jeter  dans  l’Ottawa , et  les  eaux  d'un  autre  lac  tout  à fait  attenant, |Je  Mnd  Lake, 
vont , à travers  d’autres  nappes  disposées  en  étages , se  verser  dans  le  lac  Ontario 
par  la  rivière  Cataraqui.  L’élévation  de  la  partie  occidentale  du  lac  Rideau,  qui  est 
coupé  en  deux  aujourd’hui,  est,  au-dessus  du  lac  Ontario,  de  49ra,84,  et  au-dessus  de 
l’Ottawa , au  point  choisi  pour  l'extrémité  du  canal , de  80"', 44.  C’est  donc  eu  tout  une 
pente  et  contre-pente  de  130  ", 28.  D’ailleurs,  d’après  les  caractères  hydrographiques  du 
pays,  il  était  évident  qu'on  ne  manquerait  pas  d'eau  alimentaire.  11  était  clair  aussi 
qu'en  s’imposant  la  condition  d’un  remorquage  à la  vapeur,  le  lit  du  canal  se  trou- 
verait naturellement  creusé  presque  dans  tout  son  entier,  puisqu’il  n’y  aurait  qu’à  se 
tenir  dans  les  lacs  ou  dans  le  lit  des  rivières,  sauf  à relever  le  plan  d’eau  de  celles-ci  par 
des  barrages.  L’ouvrage  devait  se  borner  dès  lors  à la  construction  d’écluses  et  de 
barrages , et  à quelques  coupures. 

Dès  1815,  un  lieutenant  du  corps  royal  du  génie  britannique,  M.  Jcbb,  fit  un  pre- 
mier examen  des  lieux.  Plus  tard  la  législature  du  liaut  Canada  reprit  le  sujet.  En  1825, 
l’ingénieur  employé  par  les  commissaires  de  la  législature,  M.  Clowes,  fit  un  rapport 
détaillé,  dans  lequel  il  recommandait  uu  tracé  peu  différent  de  celui  qui  a prévalu. 
Entre  le  point  de  partage  du  lac  Rideau  et  celui  de  Plumb  Hollow,  situé  plus  à l’est,  il 
établit  qu'il  fallait  préférer  le  premier  comme  un  peu  moins  haut  et  plus  abondam- 
ment fourni  d'eau.  Il  proposait  d’ailleurs  uu  canal  proprement  dit,  qui  aurait  eu  les 
dimensions  suivantes  : 


Largeur  à la  ligne  d'eau t l“,Gt 

— au  plafond 8 ,51 

Profondeur  d cau 1 ,52 


Les  écluses  auraient  eu  24“,40  sur  4™, 58. 

Le  gouvernement  britannique,  relevant  la  question  pour  sou  compte,  s’en  occupa 
en  1825.  En  1820,  il  envoya  sur  les  lieux  le  lieutenant-colonel  By,  du  génie.  M.  By  avait 
ordre  de  se  mettre  à l’oeuvre  aussitôt,  il  devait  donner  aux  écluses  les  dimensions 
usitées  sur  le  canal  de  la  Chine  (ooj’r  plus  haut,  page  293  ).  Onze  écluses  furent  mises 
eu  adjudication  sur  ce  modèle.  Elles  étaient  déjà  dans  un  état  avancé  de  construction 
lorsque  le  lieutenant-colonel  By  remontra  à l’autorité  métropolitaine  qu’elles  seraient 
trop  exiguës , et  que,  moyennant  un  faible  accroissement  de  dépense,  on  pouvait  mettre 
le  canal  Rideau  en  état  de  recevoir  des  bateaux  à vapeur  d’une  assez  belle  dimension  : 
dans  son  système,  la  dépense  devait  être  de  9,853,013  fr.  Une  commission  nommée  par 
les  soins  du  célèbre  Uuskisson,  alors  Ministre  des  Colonies,  approuva  l’idée  de  M.  By, 
et  il  fut  décidé  que  les  écluses  scraieul  établies  de  manière  à recevoir  des  bateaux  à 
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vapeur  de  32”, 04  de  long,  et  de  9", 15  de  large;  leur  longueur  entre  les  buses  étant 
de  40“', 87,  la  largeur  des  sas  de  t0m,07,  et  la  hauteur  d'eau  sur  les  buses  de  tm,52.  Le 
canal  a été  exécuté  en  conséquence. 

11  n’a  pas  de  chemin  de  halage.  Tout  le  service  s’y  opère  par  la  vapeur. 

Le  point  culminant  est  occupé  par  la  [>arlie  occidentale  du  lac  Rideau.  Le  lac  Mud , 
qui  est  sur  le  versant  du  lac  Ontario,  est  à 0",9I  plus  bas.  On  passe  de  l'un  à l’autre  par 
ce  qu’on  appelle  l’Isthme;  on  a là  ménagé  une  dérivation  de  2,500"’  ayant  14", 64  de 
largeà  la  ligne  d’eau.  La  tranchée  varie  de  0"‘,9 1 à 7™ ,93  de  profondeur.  Du  Mud  l.ake  on 
passe  dans  le  Clear  l.ake,  de  là  dans  Tlndian  Lake  par  une  tri  s-petite  coupure  de  55™, 
et  ensuite  dans  le  lac  Opinicon  , en  suivant  tia  cours  d’eau  sur  lequel  est  un  barrage 
accompagné  d’une  écluse,  au  moulin  deChaffey.Plus  bas  vient  leSandl.ake,  d’où  un  cou- 
rant rapide  se  rend  dans  le  lac  Cranbcrry,  pièce  d'eau  allongée  qui  s'est  accrue  des 
terrains  inondés  par  l’effet  de  barrages  dont  l’existence  est  antérieure  à celle  du  canal. 
Tout  près  de  là,  au  Round  Tail,  sont  les  sources  du  Cataraqui  qu’on  suit  jusqu’à 
Kingston. 

Sur  le  versant  de  l’Ottawa,  on  sc  tient  d’abord  dans  le  lac  Rideau,  nappe  d’eau  de 
36  kilom.  de  long,  qui  se  rétrécit  quelquefois  à un  degré  extrême.  Le  canal  reste  en- 
suite dans  le  lit  de  la  rivière  Rideau  , pour  he  le  quitter  qu’aux  abords  de  l’Ottawa.  11 
se  termine  dans  l’Ottava,  à Rytown,  villcneuve,  ainsi  nommée  en  l’honneur  du  co- 
lonel By,  a 1,000"  environ  au-dessus  de  la  cataracte  de  10m,98  que  forme  le  Rideau 
en  se  précipitant  dans  l’Ottawa.  Bytown  offre  uue  anse  paisible  qui  donne  un  sûr  abri 
aux  embarcations. 

Le  canal  a 47  écluses,  et  un  grand  nombre  de  barrages.  De  vastes  blockhaus  sont 
distribués  le  long  de  la  ligne  pour  loger  des  troupes  au  l>esoin. 

Les  principaux  ouvrages  sont  : 

Le  groupe  de  8 écluses,  par  lequel  le  canal  descend  dans  l’Ottawa , les  3 écluses  de 
Long  Islam! , et  les  groupes  de  4 écluses , situés  à Kingston  mills,  à Jones’  Falls  , à 
Smiths’  Falls;  les  barrages  de  Hog’s  Back,  de  Long  Island , d’OId  Sly,  de  Smith’s 
Falls , sur  le  versant  septentrional  ; ceux  de  Jones’  Falls  et  de  Kingston  mills , sur  le 
versant  méridional. 

Les  écluses  sont  d’une  très-belle  maçonnerie , d’une  exécution  supérieure  à ce  qn’ou 
voit  en  ce  genre  dans  le  Nouveau-Monde.  Elles  sont  construites  en  matériaux  choisis  ; 
c’est  du  grès  ou  du  calcaire  bleu  compacte.  Quelques  unes  ont  de  grandes  chutes. 
Telles  sont  celles  de  Jone’s  Falls,  qui  rachètent  chacune  4", 58.  Celles  de  Bytown  ont 
3™, 05  seulement,  à l’exception  de  la  plus  basse,  qui  a 3", 66. 

Les  grands  barrages  que  nous  venons  d’indiquer  sont  en  pierre  et  maçonnés. 
Liuporlé  deux  fois  par  le  courant , celui  de  llog’s  Back  seul  a été  définitivement  établi 
en  entassant  dans  le  courant  une  grande  quantité  de  blocs  sans  mortier.  Ces  barrages 
sont , d ailleurs,  flanqués  d’argile  et  de  gravier;  leur  hauteur  est  extraordinaire.  Celui 
de  llog’s  Back  a 15™,  25;  relui  de  Long  Island,  9", 46  ; celui  d’OId  Sly,  7", 63;  celui 
de  Smith  s Falls,  7™, 02;  celui  de  Jone’s  Falls,  18™, 61  ; relui  de  Kingston  mills, 
9™, 15.  Le  barrage  de  Jone's  Falls  a 8™. 21  d’épaisseur  de  maçonnerie,  et  122™  de 
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long.  AvecTargile  et  le  gravier  dont  il  est  flanqué,  il  atteint  à sa  base  9lm,81  d’épais- 
seur, et  au  couronnement,  18m,30. 

Un  barrage  de  retenue  a été  établi  dans  le  lac  Rideau,  à 7 kilom.  de  l’Isthme,  aux 
Narrows , où  le  lac  n’a  que  366  " de  largeur.  Ce  barrage  est  accompagné  d’une  écluse 
de  tm,45  de  chute.  La  partie  occidentale  du  lac  est  ainsi  convertie  en  un  réservoir 
au  profit  du  versant  méridional  du  canal.  Le  barrage  établi  aux  premiers  rapides  de 
la  rivière  Rideau  retient  de  même  les  eaux  du  reste  du  lac  pour  l'usage  du  versant 
septentrional. 

Il  y a plusieurs  autres  moindres  barrages,  les  uns  en  pierre,  les  autres  en  bois. 

Les  coupures  pratiquées  entre  les  lacs  ou  dans  les  coudes  de  la  rivière  Rideau  ont 
les  longueurs  suivantes  : 


De  Bytown  à Ilug's  Bach 8, OIS" 

A Hertwells 1,609 

Aux  rapides  de  Burritt 2,191 

— de  Nicholson 1,024 

A Clowes’  Quarry 137 

A Merrichstille. 960 

Aux  rapides  de  Maitland 411 

— d'Edmond 197 

AOldSly 993 

A Smilh's  ['alla 518 

Aux  rapides  supérieurs  du  Rideau 2, 011 

A l Isthme  (point  de  partage) 2,500 

Entre  le  Clear  Lakc  et  l’Indian  Lake 55 

Au  dessous  de  Kingston  mills 91 


Total 20,175“’ 


A Bytown,  au-dessus  des  8 écluses,  est  un  bassin  spacieux. 

Le  développement  total  de  la  navigation  artiGcielle  ainsi  créée  est  de  203  kilom. 
De  Bytown  à Montréal,  il  y a 193  kilom.  Ainsi,  par  cette  voie,  le  trajet  de  Kingston 
à Montréal  a 396  kilom;  par  le  Saint-Laurent,  il  n’y  en  a que  278. 

Le  Tay,  qui  se  décharge  dans  le  lac  Rideau,  a été  canalisé  sur  une  longueur  de 
18  kilom.,  de  manière  à rattacher  au  lac,  et  par  conséquent  au  canal  Rideau  , la 
petite  ville  de  Pcrth.  On  y a établi  6 barrages  et  5 écluses.  Des  bateaux  à vapeur  larges 
de  5m,9G , et  tirant  1",02  d’eau,  parcourent  ainsi  le  Tay.  Les  frais  de  cette  améliora- 
tion ont  été  de  127,980  fr. 

Une  amélioration  analogue,  opérée  sur  le  Cockburn  Creek,  affluent  du  Rideau , qui 
s’y  décharge  près  des  premiers  rapides,  joindrait,  moyennant  une  coupure  de  8 kilom., 
le  canal  Rideau  avec  la  rivière  appelée  lo  Mississipi.  On  aurait  ainsi  une  navigation 
annexe  de  97  kilom. 

La  dépense  du  canal  Rideau  , quand  il  fut  livré  à la  circulation,  en  1831,  était  de 
20  millions  ; il  faut  y ajouter,  comme  dépense  supplémentaire,  3 millions  au  moins. 
Ce  serait  par  kilom.  113,300  fr.  * , 
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Le  tableau  suivant  donne  l'itinéraire  sur  ce  canal , en  partant  de  chacune  des  extré- 
mités, et  en  choisissant  pour  stations  les  points  où  sont  situées  les  écluses. 

ITINÉRAIRE  SUR  LE  CANAL  RIDEAU. 


STATIONS. 

Nornbro 
de»  Ecloses 
a liens  nies. 

MSTANCCS,  EN  SILO*  tTltfv 

Partiel  les. 

de  Kingston. 

de  Bjtown. 

Kingston 

• 

. 

• 

203  - 

Kingston  mi  11  s * 

4 

9,50 

9,50 

193,50 

Brewers  lover  mill.  

1 

<6,50 

26  . 

177  . 

Brever's  upper  mill 

2 

3 • 

29  - 

174  . 

Jones'  Faits «... 

4 

18  » 

47  • 

156  » 

Moulin  do  Davis 

1 

5,23 

52,25 

150,75 

Moulin  do  Cita  (Te y 

1 

3,25 

65,50 

147,50 

* . 

* 

7.25 

62,75 

140,25 

*ffai  .*OW8 . . 

t 

7 • 

69,75 

133,25 

Oliver’s  Ferry 

• 

21  . 

90,75 

112,25 

Premier  Rapide.  . . a 

1 

10,50 

101,25 

101,75 

Smith's  Faits 

4 

« • 

105,25 

97,75 

Rapides  d'Old  Si  y 

2 

i,»0 

106,75 

96,25 

Rapides  d'Edmond 

1 

1.50 

108,25 

94,75 

Rapides  de  Maitland.  ...... 

1 

7,25 

115,50 

87,50 

Mcrrick  s mills 

3 

13,25 

128.75 

74,25 

i Clones'  Quarry 

i 

3,25 

132  . 

71  » 

Rapides  do  Nicliol«oo 

2 

1.25 

133.25 

69,75 

Rapides  do  Rurrilt 

1 

4,75 

138  » 

65  - 

i Long  l»Und  

3 

42  . 

180  » 

23  - 

1 Black  rapid 

4 

8,50 

188,50 

14.50 

1 Hog  s Back 

2 

6,50 

195  • 

8 • 

| Hcrlwells 

2 

1.00 

196,50 

6,50 

Bytown 

8 

6,50 

203  • 

■ 

47 

Le  gouvernement  anglais  perçoit  sur  ce  canal  un  droit  de  péage.  Voici  les  princi- 
pales dispositions  du  tarif,  par  tome  et  par  kilom.,  tel  qu’il  fut  établi  à l’origine  : 
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TARIF  DES  PÉAGES  SFR  LE  CAS  AL  RIDE  AD. 


DKSIGSATIÜV  DFS  ORJbTS. 
p 

TB  U LT  t.VTILB 

FAR  K 11.011. 

t 

fr. 

fr. 

Pierre  de  taille.  . . 

0,202 

0 0013 

1 DR* 

2,271 

>0111 

1 Farine.  

2,271 

• OUI 

Bœuf  et  porc  salés • • 

2,290 

• 0113 

: Potasse.  . . . . 

2,362 

» 0118  ! 

'■  Sel,  bouille 

1,020 

> 0005  ! 

Fer.  poisson  salé 

3,030 

* 0104 

Tissus,  vins,  liqueurs 

7, «77 

• 0388 

Bois  de  charpente  (1),  chêne  par  mètre  cube.  . . 

1,573  (2) 

» 0078 

— — par  ton  ne 

1,068 

- 0082 

— pin,  par  mètre  culte.  

• 780 

> 0039 

— — par  tonne.  . . 

4*107 

> 0039 

. Planches  en  bateau  , par  mètre  cube 

1,606 

> 0084 

— par  tonne 

2.690 

> 0131 

Les  voyageurs  au-dessus  de  douze  ans  payent  0,'  ,3.j6  pour  le  trajet  entier.  Los  en- 
fants payent  la  moitié. 

Le  produit  des  droits  de  péages  a été  : 


PRODUIT  DES  PÉAGES 
sur  le  canut  Rideau,  de  1832  À 1838. 


1832 

32,10*2 

1833 

07,049 

1834 

73,010 

1833 

153,192 

1830 

06,712 

1837 

97,903  1 

1838 

117,186 

(1)  Nous  indiquons  ici  Us  droite  perçus  sur  les  bois  de  tonie  espèce  en  baleou.  Fn  radeau  ils  payent  le  quadruple. 

I.a  base  de  la  perception  sur  les  bois  est  le  volume.  Nous  avons  supposé  ici  que  le  mètre  culte  de  bois  de  charpente  pe- 
sait , en  chêne , 013  kilog.;  en  pin , 637 -,  et  que  le  mètre  cube  de  planches  pesait  640  kilng.,  selon  ce  qui  est  admis,  pour 
cet  article,  dan»  lKtatdc  New- York. 

(2;  Cesdroitssur  les  bois  sont  relativement  élevés.  Us  furent  établis  le  B mai  1831.  Originairement  ils  notaient  à ce 
taux  que  pour  les  Lois  en  radeau  ; les  bois  en  bateau  ne  payaient  que  le  quart. 


¥ 
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Le  canal  Rideau  offre  nn  nouvel  exemple  du  rùle  qu’on  est  naturellement  porté  à 
faire  jouer  à la  vapeur  dans  le  Nouveau-Monde. 

chemin  de  fer  de  la  Nouvelle-Orléans  A Nashville. 

Le  projet  de  ce  chemin  de  fer  naquit  du  désir  d’assurer  à la  Nouvelle-Orléans  une 
communication  permanente  et  rapide  avec  le  Nord  , au  travers  du  pays  occupé,  il  y a 
peu  d’années  encore,  par  les  Indiens  Clioclaws  et  Chiekasavvs,  où  le  coton  réussit  très- 
bien.  La  Nouvelle-Orléans  est  le  débouché  naturel,  le  marché  inévitable  de  la  majeure 
jiartic  de  l’immense  vallée  du  Mississipi;  mais  c’est  surtout  au  commerce  du  coton 
qu  elle  doit  sa  prospérité  toujours  croissante  (1).  Le  chemin  de  fer  de  la  Nouvelle- 
Orléans  à Nashville  devait  servir  à conduire  au  port  les  halles  de  coton , qui  souvent 
ont  à supporter  des  frais  considérables  avant  d’atteindre  le  fleuve , parce  que  les  trans- 
ports sont  très-coûteux  dans  les  terres  marécageuses  qui  bordent  le  Mississipi.  Il  de- 


(1)  Le  tableau  suivant  montre  la  part  toujours  croissante  que  la  Nouvelle-Orléans  a pri*e  dans  le  commerce  d'expor- 
tation des  États-Uni*.  Il  n'est  question  ici  qoe  de  l'exportation  des  produits  d'origine  américaine.  C’est  à partir  de 
1804  que  la  Louisiane  figure  sur  les  tableaux  du  commerce  des  États-Unis. 


EXPORTATION  TOTAL*: 
DK  L'ONION. 

EXPORTATION  DK  LA 

nOOVBLU'OILÙHS 

AN.TÉKS. 

Valeur. 

Proportion  en  centième*  de 
IViportatien  totale. 

1804 

fr. 

221,159,877 

fr. 

7,424,322 

3 

1810 

223,933,600 

9,334.507  * 

4 

275,646,080 

38,626,213 

14 

1 

317*130,821 

82,606,357 

26 

1 

539,675,104 

166  746,747 

3t 

D 

607,443,381 

175,989,648 

29 

Il  ne  f.iut  pas  perdre  de  vue  qu  en  outre  de  l'expédition  à l'étranger,  ta  Nouvelle -Orléans  envoie  par  mer  beaucoup  de 
colon  aux  manufactures  du  Nord. 

En  1810 , on  estimait  que  le  commerce  d'exportation  de  la  Nouvelle-Orléans,  tant  avec  l'étranger  qu’avec  les  autres 
Étals  de  l'Union,  roulait  sur  plus  de  320  millions  de  francs  On  évaluait  ainsi  la  quantité  des  principaux  articles  dont  clic 
se  composait  : 

Coton. 068,000  balles  ou 150,720,000  kilog. 

Sucre 115,000  boocattts 75,553.000 

Tabac 43,000  id.  . . 17,438.000 

Farine . 487,000  barils 47,726,000 

Bœuf  et  porc  salés 6,000,000  livres.  . . . . . 2,720,400 

Mais 800,000  boisseaux  ( bushtls ) 16,320,000 

Plomb.  . . 320,000  quintaux  de  112  livres 16,256,000 
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vait  faciliter  les  rapports  personnels  des  planteurs  de  coton  avec  leur  métropole  com- 
merciale, et  c’est  principalement  en  cela  qu'il  devait  être  utile,  car  le  fret  est 
à si  bas  prix  sur  le  Mississipi  (voir plus  haut,  page  188),  qu’à  moins  d'un  long  trajet  par 
terre  pour  gagner  le  fleuve,  il  est  plus  que  difficile  qu’un  chemin  de  fer  puisse  lutter 
contre  les  bateaux  à vapeur,  pour  la  descente  des  produits,  ou  même  pour  la  re- 
monte. On  peut  d'ailleurs  critiquer  avec  justesse  le  choix  de  Nashville  pour  l'extrémité 
septentrionale  de  cette  ligne.  Il  eût  mieux  valu  se  diriger  de  manière  à atteindre  l’un 
deschcmins  projetés,  à partir  des  métropoles  du  Nord,  dans  la  direction  du  Mississipi. 
Mais  tout  eut  été  réparé  au  moyen  d’un  embranchement  sur  Knoxvillc  (voir  [dus  haut 
pag.  41 , ICI,  etc.).  La  compagnie  fut  autorisée,  par  la  législature  de  la  Louisiane, 
le  30  janvier  1835.  Il  fallait  le  consentement  de  trois  autres  Etats,  le  Mississipi , l’Ala- 
bania  et  le  Tennessee.  En  novembre  et  décembre  de  la  même  année  1835,  les  législa- 
tures des  deux  derniers  autorisèrent  la  compagnie,  et  le  21  janvier  1837,  l’Etat  de 
Mississipi  suivit  cet  exemple. 

liés  1835,  on  s’était  mis  aux  éludes.  Il  avait  été  décidé  que  le  chemin  de  fer,  après 
avoir  longé  le  lac  l'onlcharlrain  , traverserait  la  passe  Manchac  qui  le  lie  au  lac 
Maurepas,  et  gagnerait  la  vallée  du  Tangipaho  (ou  Tanchcpaha),  qu’il  aurait  remontée 
jusqu’à  la  frontière  de  l’Etat  de  Mississipi.  Ou  n’avait  rien  arrêté  sur  la  direction  à 
suivre  au  travers  de  ce  dernier  Étal  ; toutefois,  il  était  à peu  près  convenu  qu’on  irait 
au  N.-N.-E.,  de  manière  à rencontrer  la  rivière  de  Tennessee  vers  la  ville  de  Florence, 
qui  est  à l’extrémité  d’aval  du  canal  des  Muscle  Shoals.  Le  développement  total 
de  la  ligne  serait  de  000  kilom.  En  1837,  après  l'assentiment  du  Mississipi,  la  con- 
dition financière  de  l’Union  se  trouva  déplorable.  Cependant  l’Etat  de  Louisiane  s’en- 
gagea à avancer  2, CGC, 667  fr.  à la  compagnie  en  titres  de  rente  G pour  100,  dont 
la  compagnie  était  ainsi  constituée  débitrice  en  intérêts  et  en  principal  ; mais  les  trois 
cinquièmes  de  cette  somme  n’étaient  payables  par  l’État  qu’autant  que  les  actionnaires 
auraient  versé  ensemble  un  capital  triple;  d’ailleurs  l’Etat  ne  devait  fournir  son  con- 
tingent qu’à  raison  de  33,147  fr.  par  kilom.  exécuté  par  la  compagnie,  sur  toutes 
les  propriétés  de  laquelle  , au  surplus,  il  prenait  hypothèque.  La  ville  de  la  Nou- 
velle-Orléans contribua  de  même  pour  2,666,007  fr.  Les  travaux  commencèrent  mal- 
gré les  embarras  financiers.  On  s'avança  ainsi  jusqu’à  la  petite  ville  do  Bath  , située  à 
9 kilom.  de  la  station  placée  dans  la  rue  du  Rassin.  A la  fin  de  1838  , le  chemin  était 
à peu  près  achevé  sur  27  kilom. , et  la  compagnie  avait  un  reliquat  de  696,805  fr. , avec 
lequel  elle  espérait  aller  22  kilom.  plus  loin. 

A celte  époque,  il  fut  livré  à la  circulation  sur  IC  kilom.,  jusqu’à  la  station  ap- 
pelée Prairie  Cottage. 

Depuis  lors , les  travaux  ont  été  entièrement  suspendus. 

Durant  l’été  de  1842  l’Etat  de  Louisiane  a acquis,  à une  vente  à l'encan,  ce  qui 
existe  du  chemin  de  fer  de  la  Nouvelle-Orléans  à Nashville , avec  le  matériel  de  con- 
struction et  le  reste  des  approvisionnements,  pour  la  modique  somme  de  266,667  fr. 
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SECTION  I. 

MSMl  SI  JUAVIC ATIOW. 


CHAPITRE  I. 

première  partie  de  la  ligne.  — canaux  projeté,  de  la  baie  de  Ma.ucbtM.tU  an  détroit 
de  la  Longue-Ile  et  A la  baie  de  Narragau.ett 


Facilité,  naturelles,  au  Nord  , de  baie  à baie,  et  au  Midi . par  les  passes  — Configuration  du  sol  entre  la  baie  de  Massa- 
chusetts et  le  détruit  de  la  Longue-Ile.  — Difllcullés  d'alimentation.  — Canal  dirigé  sur  la  baie  de  Narrasanaett. 


On  a dtÿà  vu  ( I”  volume  , pages  29  et  suivantes)  les  facilités  naturelles  qu’offraient 
les  côtes  de  l’Union,  pour  une  navigation  parallèle  au  littoral.  Au  Nord,  ce  sont  de 
longues  et  spacieuses  baies  praticables  meme  pour  des  navires  de  guerre,  celles  de 
Narragansetl , de  Dclawarre  et  de  Chesapeake , dirigées  à peu  près  exactement  du 
nord  au  midi,  qui  avec  quelques  baies  moins  étendues,  telles  que  celles  de  Massa- 
chusetts et  de  New-York  , ou  des  détroits  allongés,  comme  celui  de  la  Longue-Ile, 
se  partagent  la  majeure  partie  de  l’espace  compris  entre  Boston  et  Norfolk.  Au  Midi , 
ce  sont  des  lagunes  spacieuses,  comme  l’Alberaarle  Sound  et  le  Panilico  Sound,  qui 
ont  assez  d’eau  pour  des  bâtiments  maritimes  du  second  ordre,  ou  des  passes  com- 
prises entre  la  côte  ferme  et  la  série  d’iles  oblongues  qui  bordent  le  littoral  presque 
sans  solution  de  continuité.  Dans  le  Nord , pour  s’assurer  une  belle  navigation  inté- 
rieure, de  Boston  jusqu’à  Norfolk  ou  même  plus  avant,  il  n’y  avait  qu’à  trancher 
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un  petit  nombre  d’isthmes  élroils'ct  déprimés.  Actuellement  cette  œuvre  a été  accom- 
plie presque  partout,  el  les  métropoles  du  Nord  jouissent  ainsi  d’un  magnifique  cabo- 
tage méditerranéen.  Nous  allons  examiner  succinctement  chacun  de  ces  ouvrages. 

Il  s'est  agi , depuis  longtemps , d'un  canal  qui  couperait  le  petit  isthme  du  cap  Cod , 
afin  que  les  bâtiments  du  cabotage  fussent  dispensés  de  doubler  ce  cap , ce  qui  est 
long  et  quelquefois  dangereux.  De  la  baie  de  Barnstable,  dépendance  de  celle  de 
Massachusetts,  on  irait  chercher  celle  de  Ruzzard,  située  de  l'autre  côté  de  l'isthme. 
Deux  petites  rivières , le  Scusset  et  le  Monumet , coulent  en  sens  contraire  , du  milieu 
de  l’isthme,  l’une  vers  la  baie  de  Barnstable,  l’autre  vers  celle  de  Blizzard.  Suivant 
cette  direction,  le  sol  est  fort  déprimé  , le  point  culminant  n’étant  qu’à  10m,71  au- 
dessus  de  la  basse  mer  dans  la  baie  de  Barnstable , et  qu’à  1 0n,,55  au-dessus  de  la  basse 
mer  dans  celle  de  Blizzard.  Ainsi , à la  rigueur,  on  pourrait  creuser,  de  l’une  à l’autre 
baie  , un  canal  sans  point  de  partage , qui  s’alimenterait  des  eaux  de  l’Océan.  Sur  un 
développement  total  d'un  peu  plus  de  13  kiloni.,  on  aurait  une  tranchée  moyenne 
de  5m, 7!).  Aux  sources  du  Monumet  sont  deux  étangs,  le  Herring  et  le  Little  llerriug  ; 
le  premier  de  107  hectares,  ayant  sa  surface  à 1 1™,!)8  au-dessus  de  la  basse  mer  dans 
la  baie  de  Barnstable  ; le  second  , de  32  hectares,  un  peu  plus  élevé.  D’après  les  jau- 
geages effectués  en  1824  cl  1825,  pendant  l’étiage,  ces  deux  étangs  ne  fournissent 
que  très-peu  d’eau,  deux  à trois  litres  par  seconde  seulement;  mais  on  pourrait  les 
convertir  en  réservoirs  en  les  barrant,  et  on  réduirait  la  dépense  d’eau  pour  les 
éclusées  eu  abaissant  le  bief  de  partage  du  canal.  Ainsi,  en  mettant  le  fond  de  ce 
bief  à 1",22  au-dessus  de  la  basse  mer  dans  la  baie  de  Barnstable,  on  a calculé 
que  , même  sans  barrer  l’étang  de  Herring  , et  en  supposant  qu’il  ne  fournît  jamais 
plus  d'eau  qu’à  l’éliage,  il  serait  possible  de  donner  passage  tous  les  jours  à 36  goé- 
lettes. 

Ce  canal  a été  étudié  avec  soin,  eu  1825  et  1826,  par  le  Bureau  des  Travaux  Pu- 
blies, dont  le  général  Bernard  était  le  membre  le  plus  éminent  el  le  plus  actif  (1). 

Le  canal,  creusé  dans  l'isthme  du  cap  Cod,  aurait  un  inconvénient.  Pour  passer 
de  la  baie  de  Buzzard  dans  le  détroit  de  la  Longue-Ile,  il  faut  se  tenir,  pendant  un 
certain  temps,  en  pleine  mer.  De  même  de  Boston  à la  baie  de  Barnstable.  En  cas  de 
guerre , les  navires  seraient  fort  exposés.  On  a proposé  un  canal  qui , de  Weymouth  , 
point  situé  à 22  kilnm.  à l’E.  de  Boston , se  rendrait  dans  la  baie  de  NarragansetI , 
oit  il  déboucherait  dans  l’anse  de  Mount  llope,  par  la  rivière  de  Tauuton.  Cette  ligne 
avait  été  spécialement  étudiée  et  re<  ommandée  par  le  Bureau  des  Travaux  Publics. 


(I)  l e major  > oue-in  a rendu  un  compte  détaille  de  ces  i-iodes.  dans. ‘ou  mmapu  Mir  les  Trutaujc  d'amelioration  in- 
telilure  projeté»  ou  (X  Cl*. ; I par  te  {juucentcinint  jette ft- 
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Seconde  partie.  --  canal  du  Baritan  à la  Delaware. 


Tracé  ; longueur;  écluses  ; dimensions.  — Deux  chemins  de  halage  ; bon  élal  de  ces  chemins  eu  general  aux  Liais- l uis, 
comparativement  à la  France.  — Absence  de  ponts  fixes.  — bonne  exécution.  — belle  rigole  navigable. — bassin 
de  IS'ew- Brunswick.  — Ponts-canaux.  — frais  de  construction.  — Recettes  et  dépenaes  annuelles.  — Frais  de  ha- 
lage  modérés.  — Dateaux-rapides  pour  les  voyageurs,  d’une  construction  particulière.  — Tarif  des  péages. 


Le  canal  du  cap  Cod , et  celui  de  Weymouth  à Mount-Hope,  n’ont  reçu  aucun  com- 
mencement d'exécution.  La  ligne  du  cabotage  intérieur  a donc  son  point  de  départ  à 
Providence,  au  fond  de  la  baie  de  Narragansctt.  De  là  on  se  rend  à New-York  par  le 
détroit  de  la  Longue-Ile,  en  doublant  cependant  le  cap  appelé  Pointe  Judith.  De  Pro- 
vidence à New-York  la  distance  est  de  312  kiloni.  La  baie  de  New-York  est  séparée  de 
celle  de  la  Delaware  par  nn  isthme  sans  élévation  occupé  par  l’Etat  de  New-Jersey. 
Au  travers  de  cet  espace,  la  construction  d’un  canal  était  facile.  Le  Raritan,  qui  se 
jette  dans  la  baie  de  New-York  , à la  pointe  méridionale  de  l’ile  appelée  Staten  Island , 
a ses  sources  non  loin  de  la  Delaware,  dans  les  Lawrence  Meadows,  plaines  maré- 
cageuses. Par  un  de  scs  affluents  de  second  ordre,  le  Stony  Brook,  il  se  rapproche 
beaucoup  de  l’Assunpink  , rours  d’eau  tributaire  de  la  Delaware,  qui  s’y  unit  à Tren- 
ton.  Le  canal  a donc  été  traré  par  la  vallée  de  l’Assunpink,  les  Lawrence  Meadows, 
puis  le  long  du  Slonv  Brook,  du  Millstonc,  dans  lequel  celui-ci  sc  déverse,  et  enfin 
du  Raritan,  qui  reçoit  le  Millstonc.  Entre  Blackwell  et  New- Brunswick  le  Raritan 
décrit  un  détour  assez  étendu  que  suit  pareillement  le  canal.  Comme  la  bonne  navi- 
gation de  la  Delaware  ne  commence  qu’au-dessons  de  Trenlon,  à Bordentowu,  on  a 
dû  prolonger  le  canal  jusque-là,  latéralement  à la  Delaware,  depuis  Trenlon.  Son 
autre  extrémité  est  à New-Brunswick , point  à partir  duquel  le  Raritan  , dépourvu  de 
pente,  forme  une  baie  plutôt  qu’un  fleuve.  Le  bief  de  partage  n’est  qu’à  17*", CO  au- 
dessus  du  niveau  de  la  basse  mer,  dans  la  baie  de  New-York.  Pour  alimenter  le  canal 
et  pour  y attirer  les  produits  du  haut  de  la  vallée  de  la  Delaware,  qui  est  riche  eu 
mines  d’anthracite,  une  magnifique  rigole  navigable  a été  établie  sur  la  rive  gauche 
de  ce  fleuve,  de  Black’s  Eddy,  vis-à-vis  de  l’ile  appelée  Bull’s  Island,  à Trenton. 
C’est  ainsi  à Trenton  que  commence,  du  côté  du  midi , le  bief  de  partage.  11  se  ter- 
mine, du  côtédu  N.,  à Kingston.  De  Bordentown,  le  canal  atteint  Trenton,  qui  en  est 
éloigné  de  10  kilorn.  par  la  rive  gauche  de  la  Delaware,  au  travers  de  terrains  nive- 
lés, en  passant  en  arrière  de  Lamberton.  De  Trenlon,  se  tournant  au  N.-N.-E.,  il  gagne 
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les  Lawrence  Meadows,  latéralement  à l’Assonpink.  Une  tranchée  assez  profonde  dans 
ces  plaines  conduit  au  Slrony  Brook,  qu’on  longe  à droite.  A 1,600“  cn-deçà  de  Prin- 
ceton, on  débouche  dans  le  vallon  duMillstone,  dont  on  suit  la  droite  jusqu'à  Kingston, 
où  cesse  le  bief  de  partage  qui  a 22  kilorn.,  et  ensuite  jusqu'au  Raritan,  qu'on  ren- 
contre à 22  kilom.  de  Kingston.  De  là  à New-Brunswick,  il  y a 16  kilom. 

Les  écluses,  au  nombre  de  7 sur  chaque  versant , rachètent  une  chute  de  17“,39  sur 
le  versant  du  midi,  et  de  17“, 69  sur  le  versant  du  nord.  La  pente  et  contrepente  du 
canal  proprement  dit  est  donc  de  35“ ,08. 

De  Bordentown  à New-Brunswick  , le  canal  a 69  kilom.  La  rigole  navigable  en  a 36. 
La  longueur  totale  de  la  ligne  navigable  est  donc  de  105  kilom. 

Les  dimensions  du  canal  sont  : 


Largeur  au  uiveau  du  chemin  de  halage 22", 88 

Largeur  au  plafond.  . . 17  ,39 

Profondeur  de  la  cuyelle  k partir  du  chemin  de  halage.  ...  2 ,75 

Hauteur  d'eau  (1).  2 ,24 

Longueur  des  écluses  entre  les  buses 33  ,55 

Largeur  des  sas 7 ,32 


Le  canal  a deux  chemins  de  halage,  l’un  et  l’autre  bien  entretenus.  Aux  États-Unis, 
le  halage  est  fait,  sans  exception  aucune,  par  des  chevaux.  En  conséquence,  on  y a 
plus  de  soin  des  chemins  de  halage  qu’en  France , où  malheureusement  ce  service  est 
effectué  par  des  hommes,  et  où  dès  lors  , économiquement  parlant  et  en  faisant  taire 
tout  sentiment  d'humanité,  le  mauvais  état  des  chemins  de  halage  n’a  pas  autant 
d’inconvénients  que  si  on  employait  des  chevaux.  Comme  le  canal  est  parcouru  par  des 
bâtiments  de  mer,  il  n’offre  aucun  pont  fixe.  Des  ponts  tournants  sont  établis  sur 
plusieurs  points. 

Les  écluses  sont  en  belle  pierre  de  taille.  Le  mécanisme  avec  lequel  se  manœuvrent 
les  portes  et  leurs  venlelles  est  tel,  que  trois  minutes  suffisent  pour  le  passage  d’une 
écluse.  En  général , le  canal  est  d'une  exécution  supérieure. 

La  rigole  navigable  a 18™, 30  de  large  à la  ligne  d’eau,  et  t™,83  d’eau.  File  a une 
pente  de  0™, 000033  par  mètre.  Sur  celte  rigole,  à Lamberlville  (à  13  kilom.  de  la 
prise  d’eau  de  Bull’s  Island  ),  on  trouve  une  écluse  de  3™, 20  de  chute  , en  pierre.  En 
avant  de  cette  écluse  est  un  spacieux  bassin. 

L’écluse  par  laquelle  le  canal  débouche  dans  la  baie  de  Raritan , à New-Brunswick , 
a reçu  une  longueur  de  39“,65  entre  les  buses,  et  une  largeur  de  9™,  15  entre  les  ba- 
joyers  .afin  que  les  bateaux  à vapeur  puissent  y entrer. 

A New-Brunswick , le  canal  se  termine  par  un  vaste  bassin  ménagé  dans  le  lit  du 
Raritan,  au  moyen  d’une  jetée  longitudinale  de  1 ,500™  de  long , laissant  entre  elle 
et  le  rivage  un  espace  de  60  à 90™. 

Les  ouvrages  d'art  autres  que  les  écluses  se  réduisent  à quelques  ponts-canaux  peu 


(•)  CV,t  la  hauteur  couihiléo  en  18,19.  La  largeur  à la  ligne  dcau  était  en  conséquence  de  2t“,8S. 
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importants,  elà  quelques  barrages  sur  l’A&sunpiuk.  Près  de  Trenton  est  un  pont-canal 
en  pierre  de  10", 98  d’ouverture.  Le  bief  de  partage  traverse  le  Millstone  à l’aide  d'un 
pont-canal  dedix  arches,  offrant  à l’eau  de  la  rivière  un  débouché  de  30",  50.  A la  ferme 
de  Follett,  un  barrage  de  retenue,  long  de  122“,  a été  établi  daus  le  lit  du  Karitan. 

Sur  plusieurs  points , il  a fallu  des  perrés.  Ailleurs , et  particulièrement  le  long  de  la 
rigole  navigable , on  a dû  soutenir  le  terrain  par  des  murs  de  revêtement  pour  empê- 
cher les  éboulements  dans  le  canal. 

Généralement  les  parois  ont  été  revêtues  de  gravier  ou  de  pierraille. 

Commencé  en  1831 , ce  canal  a été  terminé  en  1834. 


La  dépense  eat  portée , sur  tes  livres  de  la  compagnie , à 15,092,232  fr. 

Retranchant  de  lit  une  somme  de 740,292 

Qui  représente  le  service  desintéréUct  diverses  dépenses  accessoires, 

n reste 14,951,960  fr 

Ce  qui  donne , par  kilum 156,180  fr. 


Les  revenus  de  l’entreprise  ont  été  très-modiques  pendant  les  premières  années. 
Voici  le  montant  des  recettes  et  des  dépenses  de  la  compagnie , année  par  aimée , 
depuis  l’ouverture  du  canal  : 


RECETTES  ET  DÉPENSES 
du  canal  du  Raritan  a la  Delauare,  de  1834  d 1 859.  ’ 


ANNÉES. 

RECETTES  (l). 

DÉPENSES 

fr, 

fr. 

183-1  . 

61,888 

282,833 

1833 

251.131 

1836 

292.273 

485,113 

1837 

358.369 

144  422 

1838 

392,039 

245,375 

1839 

399,165 

237,602 

La  compagnie  tire  son  principal  revenu  du  transport  de  l'anthracite.  En  1835 , elle 
se  chargeait  elle-même  des  transports,  à la  volonté  du  commerce.  Elle  y a renoncé 
depuis  , et  s’est  bornée  à faire  des  avances  à des  commissionnaires , afin  qu’ils  se  pour- 
vussent d’un  bon  matériel.  En  1839 , elle  avait  ainsi  avancé  une  somme  de  624,000  fr. 

Le  canal  étant  en  parfait  état , le  halage  s’y  opère  à peu  de  frais.  Dans  un  rapport, 
en  date  du  7 mars  1840,  adressé  à la  législature  de  l’État  de  New-York  , les  Commis- 
saires des  Canaux  de  cet  État,  voulant  faire  ressortir  les  avantages  qui  résulteraient 


(1)  Il  faudrait  déduire  des  recettes  les  remises  consenties  en  faveur  d'une  aaaociation  qui  se  consacre  au  transport  de 
l'anthracite,  et  que  ta  Uompagnie  du  canal  patrooise.  Alafin  de  1839,  ces  remises  s'élevaient  depuis  l'origine  à 116,383  fr. 
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de  l'agrandissement  du  ranal  Érié,  constataient  que  sur  le  canal  du  Rarilan  à 1a 
Delaware  le  halage  d’un  navire  de  200  tonneaux  ne  coûtait , de  Bordentown  à 
New-Brunswick,  que  74,f,67.  I.e  remorquage  du  même  navire  de  New-Brunswick  i 
New-York,  au  Iravers  de  la  baie,  sur  une  distance  de  64  kilora. , coûtait  I33'',33, 
ou  presque  exactement  le  double  pour  un  trajet  égal.  D’après  le  même  rapport , le  fret 
entier,  évalué  par  tonne  et  par  kilom.,  péage  non  compris,  revient  sur  le  canal  du 
Rarilan  à la  Delaware  , à 0,r,0146.  Sur  le  canal  Erié  non  agrandi,  c’est  0,,0324. 

Lorsque  je  visitai  ce  canal,  en  1835,  il  y avait,  pour  les  voyageurs,  un  service  de 
bateaux- rapides,  peu  fréquentés  pourtant  par  le  public,  à cause  du  chemin  de  fer 
d'Amboy  à Camden,  qui  lui  faisait  concurrence.  L’un  de  ces  bateaux  était  sur  le  mo- 
dèle de  ces  esquifs  longs  et  effilés,  qui  sont  employés  au  même  usage  sur  les  canaux 
écossais , et  qu’on  retrouve  sur  le  canal  de  l’Ourcq.  L’autre  était  d’une  forme  diffé- 
rente , beaucoup  plus  commode  pour  les  voyageurs  qui  y avaient  la  faculté  de  se 
mouvoir  et  de  se  promener.  On  sait  que  sur  les  bateaux-rapides  ordinaires  il  faut 
rester  en  place,  sous  peine  d’imprimer  au  bateau  des  oscillations  désagréables. 

C'était  jieu  après  les  essais  de  M.  Burdeu,  pour  substituer  à la  coque  des  bateaux  à va- 
peurdeux  longs  fuseaux  creux , hermétiquement  fermés,  en  charpente,  sur  lesquels  il 
posait  une  plate-forme.  Chacun  de  ces  fuseaux  consistait  en  deux  cônes,  unis  l’un  à 
l’autre  par  leur  base , et  présentant  leur  pointe  au  fd  de  l’eau,  l’un  à l’avant , l’autreà 
l’arrière.  Les  essais  de  M.  Burdeu  échouèrent  complètement;  ses  fuseaux  manquaient 
d’assiette.  M.  R.  L.  Slevens,  l’un  des  propriétaires  du  canal  du  Raritan  à la  Delaware, 
homme  d’un  esprit  inventif  et  fort  entendu  dans  la  construction , reprit  la  pensée 
de  M.  Burden  en  la  modifiant,  cl  l'appliqua  aux  bateaux-rapides.  Dans  son  système  , 
chacun  des  deux  fuseaux  ou  corps  flottants , au  lieu  de  deux  triangles  isocèles 
composant  ensemble  un  losange  étiré,  eut  pour  section  longitudinale,  par  un  plan 
vertical, un  parallélogramme  rectangle  très-allongé,  dont  les  deux  longscôtés furent  hori- 
zontaux. Les  sections  verticales  successives  perpendiculairement  à l'axe  , au  lieu  d’étre 
des  cercles  de  plus  en  plus  petits,  furent  des  ellipses,  dont  le  grand  axe,  toujours  ver- 
tical , fut  de  longueur  constante  , mais  dont  le  petit  axe  diminuant  sans  cesse,  était 
nul  aux  extrémités  du  corps  flottant;  de  sorte  qu’en  place  d'une  ellipse  il  n’y  avait 
plus  qu'une  ligne  droite  verticale.  En  d'autres  termes,  ce  n’était  plus  le  système  de 
deux  cônes  unis  l’un  à l’antre  par  leur  base;  c’était  un  cylindre  aminci  graduellement, 
à partir  du  milieu,  dans  les  deux  sens  et  sur  ses  deux  flancs , de  manière  à présenter  à 
l'eau  une  arête  vive  à l’avant  et  à l’arrière.  Ces  deux  corps  flottants , formés  de  douves 
bien  jointes,  étaient  cerclés  en  fer.  Leur  diamètre  au  centre  et  leur  hauteur  constante 
étaient  d’environ  l“,50.  Ils  avaient  sur  l’eau  une  bien  meilleure  assiette  que  les  fuseaux 
coniques.  Par  dessus,  une  plate-forme  était  étendue,  et  sur  la  plate-forme  était  dressée 
une  charpente  très-légère,  recouverte  en  toile  goudronnée,  où  l’on  pouvait  circuler, 
et  laissant  extérieurement  sur  la  plate-forme  un  passage  où  les  voyageurs  pouvaient 
aussi  se  tenir.  La  longueur  de  la  plate  forme  était  de  20m  environ , celle  des  corps 
flottants  de  26'". 

J’ai  pu  comparer  la  marche  de  celte  embarcation  à celle  dn  bateau-rapide  construit 
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sur  le  modèle  écossais.  La  vitesse  était  à très-peu  près  la  même.  De  Trenton  à Prin- 
ceton , le  trajet  a duré,  par  le  bateau  nouveau  , 82  minutes , ce  qui  représente  1 1 ,707™ 
par  heure,  et  par  le  bateau  ordinaire  79  minutes,  ce  qui  est  sur  le  pied  de  12,152“' 
par  heure.  Le  clapotage  était  un  peu  plus  manqué;  mais  il  ne  l’était  pas  assez  pour 
causer  du  domtpage. 

Le  service  des  écluses  est  très-bieu  fait  sur  le  canal  du  Rarilan  à la  Delaware.  A 
Trenton , dans  un  passage  en  descente , lorsque  je  revenais  de  Princeton  en  bateau- 
rapide,  la  traversée  d’une  écluse  n’a  duré  que  deux  minutes  18  secondes , dont  une  mi- 
nute 51  secondes  pour  la  vidange  proprement  dite.  II  a fallu  le  même  temps  pour  un 
passage  en  amont. 

La  même  compagnie  est  propriétaire  du  chemin  de  fer  d’Amboy  à Camden , fré- 
quenté par  les  voyageurs  qui  vont  ou  viennent  entre  New-York  et  Philadelphie. 

Nous  reproduisons  ici  quelques-unes  des  principales  dispositions  du  tarif  des  péages 
du  canal , tel  qu’il  était  en  vigueur  en  1835. 

TARIF  DES  PEAGES  SUR  LE  CANAL  DU  RARITAN  A LA  DELA  ICARE: 


Sable  , fumier , chaux 

0"  037. 

Charbon  de  terre . 

> 033 

» Oit 

Blé 

» 03 1 

Drogueries  (!) 

• 128 

Bœuf  et  porc  salés 

» (019 

Fer  en  barres  cl  mouleric 

• 055 

Bois  de  charpente , par  mèlre  cube  (ï).  . . 

» 018 

— |par  tonne  (2) 

» 097 

Planches  et  chevrons  , par  oièlro  cube  (2)  . 

• 021 

— par  tonne  (2).  . . . 

» 033 

Les  navires  payent,  en  outre,  un  droit  de  0 fr.  13  cent,  par  kilom. , et  un  autre 
droit  pareil  pour  chaque  écluse.  Celles  ci , en  comptant  les  écluses  de  garde , sont  au 
nombre  de  seize.  C’est  pour  un  passage  entier  1 1 fr.  27  cent.  Les  navires  de  moins 
de  30  tonneaux  payent  plus  cher.  Les  navires  charbonniers  et  tous  ceux  qui  ont  pleine 
charge  sont  affranchis  de  la  taxe  par  kilom. 


(1)  Les  lissos  sont  taies  an  volume,  à raison  de  0 fr.  13  c.  par  mètre  cube 

(2)  En  bateau  ; les  bois  en  rdtlcau  payent  le  double. 


Il» 
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CHAPITRE  III. 

TrvUièrae  partie.  — casai  de  le  Delaware  à le  cheaajM&k* 


Avantages  qao  ce  canal  devait  procurer.  — Tracé  — Première  entreprise  en  1804  et  1805;  reprise  en  IBM.  — Lon- 
gueur. dimensions;  grande  tranchée.  — Il  *erl  aux  bâtiments  maritimes.»  Difficultés  éprouvées  dans  le  crenacment 
du  canal,  et  ftteblissemeut  du  rberoio  de  halage.  — Dépense.  » Difficultés  litigieuse*.  — Tarif  des  péages.  — Re- 
venu — Mouvement. 


Ce  canal  se  recommandait  pins  particulièrement  que  celui  du  Raritan  à la  De- 
laware , par  divers  motifs  : 1°  pour  aller  par  mer  de  Baltimore  à Philadelphie , il  faut 
parcourir  dans  toute  sou  étendue  la  baie  de  Delaware,  comme  de  Philadelphie  ù New- 
York;  mais  dans  le  premier  cas  il  faut,  en  outre,  remonter  ou  descendre  la  vaste  baie 
de  Chesapeake,  tandis  que  dans  le  second  , une  fois  franchie  la  barre  du  fleuve  Hudson, 
ou  est  presque  aussitôt  à New  York.  Ainsi  le  canal  de  la  Delaware  à la  Chesapeake 
devait  procurer  aux  navires  plus  de  raccourci  que  celui  du  Raritan  à la  Delaware; 
2*  l'isthme  situé  entre  la  Delaware  et  la  Chesapeake  est  plus  rétréci  des  deux  tiers; 
il  est  moins  saillant  et  il  offre  des  lagunes  et  des  marécages  où  l’on  trouve  sur  place 
l’eau  d'alimentation  sans  aller  la  chercher  au  loin  par  des  rigoles.  Le  projet  de  jonc- 
tion de  la  Chesapeake  à la  Delaware  remonte  donc  à ce  qn’en  Amérique  on  peut  ap- 
peler les  temps  antiques.  Dès  1767  ou  1768,  M.  Thomas  Gilpin  s’en  était  sérieusement 
occupé,  et  son  fds,  M.  Josué  Gilpin,  l'un  des  administrateurs  de  la  compagnie  en  1835, 
a publié  les  plans  et  devis  préparés  alors  par  son  père.  Le  7 décembre  IT09 , une  loi  du 
Maryland  concéda  le  canal  à une  compagnie.  Peu  après  les  législatures  de  Pensyl- 
vanie  et  de  Delaware  joignirent  leur  autorisation  à celle  de  Maryland.  En  1803,  un 
nombre  suffisant  d’actions  était  souscrit,  et  le  2 mai  1804  on  commença  les  travaux. 

Le  tracé  du  canal  était  indiqué  par  deux  cours  d'eau,  le  Saint-Georges  Creck  et  le 
Back  Creck  qui  coulent  eu  sens  contraire,  l’un  vers  la  Delaware,  l'autre  vers  la 
Chesapeake,  à peu  près  suivant  la  même  ligne  droite.  Entre  les  deux  est  un  bourrelet 
de  terrain  qui  atteint  une  hauteur  maximum  de  26m,23  au-dessus  de  la  mer. 

En  1804  cl  1803,  on  dépensa  650,067  fr.;  les  travaux  furent  ensuite  suspendus  faute 
de  fonds.  Jusqu'en  1822,  ce  furent  des  efforts  toujours  renouvelés,  mais  constamment 
infructueux , pour  obtenir  des  secours  du  gouvernement  fédéral  ou  des  Étals  inté- 
ressés. C’était  tantôt  l’une,  tantôt  l’autre  des  deux  chambres  du  Congrès  qui  refusait 
son  assentiment,  ou  bien  l’un  des  Etats,  en  accordant  des  fonds,  prescrivait  certaines 
conditions  qu’un  autre  repoussait.  Enfin,  en  1822,  l’ancienne  compagnie  fut  recon- 
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sliluée.  L’année  suivante,  les  trois  États  de  Maryland,  de  Delaware  et  de  Pensylvanie, 
se  firent  souscripteurs.  Le  terrain  fut  soigneusement  étudié  par  une  commission  com- 
posée du  général  Bernard  et  du  colonel  Totten , envoyés  par  le  ministre  de  la  guerre , 
de  M.  Benjamin  Wright,  de  l’État  de  New-York,  dont  nous  avons  déjà  souvent  pro- 
noncé le  nom  et  cité  les  importants  travaux  ; de  M.  Canvass  White , choisi  par  la  com- 
pagnie pour  remplir  les  fonctions  d’ingénieur  dirigeant,  et  de  MM.  W.  Strickland  et 
Ramlcl.  Cette  commission  détermina  le  tracé  qui  a prévalu.  Le  canal  part  du  point 
appelé  Ncwbold’s  Landing,  sur  la  Delaware,  où  l'on  a dû  établir  un  port;  c'est  un 
peu  en  amont  de  l'embouchure  du  Saint-Georges  Creek , et  à lOkilom.  en  aval  de 
la  ville  de  New-Castle , vis-à-vis  l’Ile  du  Pea  Patch.  De  là,  il  se  dirige  sur  le  Sainl- 
Ccorges  Creek,  qu’il  remonte  jusqu’à  la  rencontre  de  celui  de  ses  tributaires  supérieurs 
qu’on  nomme  le  Racoon  Uun.  Cette  partie  du  canal  se  développe  dans  les  prairies 
marécageuses  et  tourbeuses  appelées  Saint-Georges  Meadows.  Il  s’y  trouve  une  écluse 
rachetant  une  chute  de  2"', 44.  Au  Racoon  Run,  commence  une  tranchée  qui  va  jus- 
qu’au Broad  Creek,  tributaire  du  Back  Creek.  ATurner’sMill,  est  une  écluse  de  l'",83 
de  chute.  Au  poiut  où  le  Broad  Creek  prend  le  nom  de  Back  Creek , le  canal  se  ter- 
mine. A chacuuc  des  extrémités  du  canal  est  une  écluse  de  garde  régulatrice  pour 
la  marée. 

Le  canal  a 22  kilom.  de  long  ; ses  dimensions  sont  : 

* 

Largeur  à la  lignc'd'eau 18”,30  à 20",  13 

— au  plafond tO  ,98 

Profond,  ur  d'eau 2 ,tt  à 3 ,03 

Les  écluses  ont  30  ", 50  de  long  sur  C'",50  : elles  sont  en  granit  sur  pilotis.  Les  navires 
qui  parcourent  le  canal  ont  au  maximum  27”, 45  de  long  et  6”, 41  de  large.  Les  parois 
du  canal  sont  revêtues  d’uu  empierrement.  Sur  quelques  points,  c’est  un  véritable 
muraillement  de  0n,,40  d’épaisseur. 

La  grande  tranchée  a une  profondeur  moyenne  de  10'" ,08 , et  une  profondeur 
maximum  de  23”, 79. 

Le  port  créé  du  côté  de  la  Delaware  a une  superficie  de  3l*,a-,24. 

Ce  canal  sert  aux  bâtiments  maritimes  ; il  n’est  traversé  paraucun  pont  fixe,  excepté 
à la  grande  tranchée,  où  l’on  a pu  en  placer  un  à une  élévation  telle  qu'il  n’en  résultât 
aucun  inconvénient  pour  les  mâtures.  11  a 75™, G4  de  tablier.  Sa  hauteur,  au-dessus  da 
fond  du  canal , est  de  27'", 45. 

L'alimentation,  avons-nous  dit,  a lieu  naturellement  par  l'affluence  des  eaux  du 
t Train  marécageux  au  milieu  duquel  le  canal  est  tracé.  A droite  et  à gauche , le  canal 
est  bordé  d’étangs  qui  font  l'office  de  réservoirs  : on  les  a endigués  à cet  effet.  On  a dû, 
pour  y retenir  les  eaux,  indemniser  quelques  meuniers.  A quelques  époques,  et  notam- 
ment dans  l'été  de  1834,  la  rupture  des  digues  ayant  permis  aux  réserves  d’eau  de 
s échapper , la  navigation  a été  arrêtée  : c’est  ce  qui  explique  la  diminution  des  péages 
pendant  l’exercice  1835. 
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Lors  de  la  construction , on  s’attendait  à ne  rencontrer  aucune  difficulté , si  ce  n’est 
à la  grande  tranchée.  Là,  en  effet,  la  mauvaise  nature  du  terrain  a donné  lieu  à des 
glissements  en  masse  considérables,  et  il  a fallu  un  mur  de  revêtement  et  de  soutè- 
nement de  0“,G1  à 1”,53  d’épaisseur,  de  de  haut,  fondé  sur  pilotis  et  ayant 
de  chaque  côté  une  étendue  de  5,600"'.  Mais  l'établissement  du  chemin  de  halage 
a présenté  des  obstacles  plus  grands  encore.  Aux  Saint-Georges  Meadows,  sur  une  lon- 
gueur de  5,71 1”,  toutes  les  terres  qu’on  apportait  le  long  du  canal  pour  consti- 
tuer ce  chemin  (et  qu’on  amenait  de  loin  , car  on  ne  trouvait  en  place  qu’une  terre 
tourbeuse  susceptible  de  s’embraser),  s’enfonçaient  indéfiniment  au  milieu  de  la 
masse  semi-fluide  qui  forme  le  sol , et  en  même  temps , par  leur  pression  , elles  cau- 
saient, dans  le  lit  même  du  canal , un  soulèvement  de  matières  boueuses  qui  repa- 
raissaient sans  cesse  , à mesure  que  le  chemin  de  halage  s’engloutissait.  Sur  quelques 
points,  renfoncement  de  ce  chemin  a été  de  18'", 30,  et  même  davantage , dit  l'un  des 
rapports  annuels  (I).  Les  effets  s'en  faisaient  sentir  au  loin;  ainsi,  à une  certaine  dis- 
tance du  canal , du  milieu  du  marais  a surgi  une  lie  qui  a été  mise  en  culture. 

Le  chemin  de  halage  n’a  été  , en  conséquence  , établi  que  d’un  côté  sur  cette  por- 
tion du  canal.  Il  en  résulte  que , là , le  canal  ressemble  à un  vaste  étang.  La  hauteur 
du  chemin  , au-dessus  de  la  ligne  d’eau , a dû  être  portée  à 4“,58 , à cause  des  marées 
qui  vont  jusqu’à  3'" ,97.  Il  a 4'°,58de  largeur  au  couronnement  et  14‘",18  à la  hau- 
teur de  la  ligne  d’eau.  11  a coûté  une  somme  énorme. 


Les  actionnaires,  apres  la  reconstitution  de  la  compagnie, 

en  1822 , ont  versé  la  somme  de 2,266,667  fr. 

On  eomplait  sur  un  versement  des  anciens  actionnaires , 

d’environ.  . . ... 533,333 

L’Etat  de  Pensylvanica  souscrit,  pour 533,333 

Celui  de  Maryland , pour 266,667 

Celui  de  Delà»  arc,  pour 133,333 

Ensuite  le  gouvernement  fédéral,  pour 1,600,000 

Total  des  souscriptions 5,333,333  fr. 

Oc  plus  il  y a eu  une  série  d'emprunts  : 

Le  premier,  du  1 1 juillet  1826,  a produit 1,866,667 

lin  secund,  du  16  janvier  t827 1,066,667 

Un  troisiémeet  un  quatrième  ont  donné,  en  1828 1,541,333 

Total  des  emprunts 4,474,667 

Total  des  souscriptions  et  des  emprunts  jusqu'en  1828 9,808,000  fr. 


Commencé  le  15  avril  1824 , il  a été  ouvert  au  commerce  le  17  octobre  1829. 


(t)  En  France , un  fait  analogue  s’est  passé  sur  une  bien  moindre  échelle  pourtant , aux  abords  du  pont  de  Cubzae. 
Au»  É'alMJnis,  4 Cbarleslown , faubourg  de  üoston , une  chaussée  en  terre  qu'on  construisait  dans  le  but  d'amener  à 
l’arsenal  maritime  les  eaux  du  canal  Middlesex , s'est  graduel lcnieut  enfoncée  de  21*33. 
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La  dépense,  évaluée  d’abord  à 7,223,275  fr.,  était  à la  fin  de  1829  de  11,743,275  fr.; 
soit,  par  kiloin.,  de  533,785  fr. 

Depuis  lors  le  canal  a nécessité  diverses  dépenses  supplémentaires. 

La  compagnie  n’a  pas  eu  à lutter  seulement  contre  les  difficultés  naturelles.  Le 
mauvais  esprit  des  autorités  du  petit  État  de  Delaware  lui  a suscité  beaucoup  d’em- 
barras et  occasionné  beaucoup  de  frais.  En  voici  un  exemple  : conformément  à la 
demande  d’un  entrepreneur,  le  chancelier  de  cet  État,  sur  un  vain  prétexte,  ordonna 
la  suspension  des  travaux,  ce  qui  causa  un  dommage  évalué  à 266,667  fr.;  les  arbitres 
auxquels  fut  déféré  le  litige  réduisirent  les  prétentions  de  l'entrepreneur  poursuivant 
de  496,000  fr.  à 6,400  fr.  ; mais  le  coup  n’était  pas  moins  porté  à la  compagnie. 

Nous  avons  déjà  donné  quelques  détails  sur  le  tarif  de  ce  canal  (1"  volume, 
page  428)  : on  a vu  qu’il  était  extrêmement  élevé. 

Nous  en  reproduisons  ici  les  principales  dispositions,  par  kilom.,  dans  le  cas  d’une 
traversée  entière. 


TARIF  DES  PÉAGES  SUR  LE  CANAL  DE  LA  DF.LAf L'ARE  A LA  CHESAPEAKE. 


Urique* , par  tonne 

Houille  — 

Farine  — 

Blé  — 

Salaisons  — 

Fer  en  barre  ou  étiré,  lùlc,  fonte  moulée  (1),  par  tonne. 

Fonte  brute — . . 

Tissus  (8) ' — . . 

Bois  de  charpente,  par  mètre  cube 

par  tonne  (3) 

Planches  et  chevrons,  par  mètre  cube 

par  tonne 


0r'-  059 

• 072 

• 017 

> 123 

> 178 

> <91 

• 143 

• 194 

> 034 

• 054 

> 062 

• 096 


11  y a,  en  outre,  sur  les  navires  eux-mêmes,  une  taxe  qui  varie  avec  la  charge, 
mais  qui  est  considérable.  Elle  est,  pour  toute  la  traversée,  de  1 fr.  06  par  toune  de 
capacité  légale  sur  les  navires  chargés  de  fumier,  de  marne,  de  pierre  ou  de  marbre 
brut;  de  0 fr.  43  quand  le  chargement  est  composé  d’huîtres  ; de  1 fr.  76  quand  c’est 
du  charbon  ; de  1 fr.  60  à 1 fr.  87  quand  c’est  du  bois,  selon  les  essences;  et  de  4 fr.  27 
quand  ce  sont  des  articles  de  la  catégorie  de  la  merchandize.  Un  navire  vide  est  taxé 
à 21  fr.  33,  quelle  qu’en  soit  la  contenance,  les  navires  à pleine  charge  qui  retournent 
à vide  dans  un  délai  de  trente  jours  sont  exempts  de  péage. 


(t)  D'après  le  Nilet  Rrgiiltr,  du  20  norembre  1841,  ce  droit  a été  réduit  spécialement  à 0Ir  , 067.  Cette  faveur  s'étend 
«ans  doute  à la  fonte  brute. 

(2)  En  comptant  40  pied»  cube»  à la  tonne. 

(3)  Pour  les  rapports  des  poids  aux  volumes,  nous  avons  adopté  ici  les  chiffres  admis  par  les  États  de  New-York  et  de 
Pensylvanie. 
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Voici,  pour  diverses  années,  le  produit  des  péages  et  le  nombre  des  navires  qui  ont 
traversé  le  canal,  les  exercices  financiers  étant  clos  au  31  mai: 


PRODUITS  DES  PÉAGES  ET  NOMBRE  DES  TRAVERSÉES  DE  NAVIRES 
m r le  canal  de  la  Delatrar t à la  Chesapeake  pendant  les  années  183V , 1835  , 1837  et  1838. 


Le  tableau  qui  suit  indique  le  mouvement  du  canal  durant  l'année  close  le 
31  mai  1838. 


(1)  Année  close  au  31  ruai  1831. 
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MOUVEMENT  DU  CANAL  DE  LA  DELA ff  ARE  A LA  CHESAPEAKE 

pendant  l' année  dote  au  31  mai  1838,  en  ditlinquant  ce  qui  patte  de  la  Delamre  dam  la  Chetapeake 
(au  du  Nord  au  Midi)  et  vice  versa. 


DÉSIGNATION  DES  OBJETS. 

Allant  à l'Est- 

Allant  à l'Ouest- 

TOTAL 

Bais  de  charpente 

ton. 

19,300 

ton. 

ten. 

19,300 

Planches  et  chevrons 

13,185 

299 

13,784 

Planchettes  pour  toiture 

820 

60 

880 

Bois  à brûler 

23,777 

1,857 

28,634 

Douves 

91 

. 

94 

Farine.  . » 

2,011 

15 

2,029 

Grains 

10,151 

1,248 

11,899 

Tabac  en  feuiilm 

201 

591 

795 

1 Laine 

30 

8 

38 

Porc  salé. 

40 

133 

272 

Poisson  salé 

718 

30 

748 

Huîtres  et  coquillages 

11,237 

• 

11,237 

Spiritueux 

52 

1,407 

1,459 

Bière,  .le,  porter - 

• 

81 

81 

Cuir. '. . 

12 

• 

42 

Fer  en  lopins , fonte  brute . riblons 

1,159 

. 

1,169 

Fer  en  œuvre  ou  fonte  moulée 

1 ,820 

399 

1,919 

Céroseel  lilhargc. 

• 

77 

77 

Houille  el  anthracite  

• 

20,957 

20,957 

Merchandize 

1,834 

1,779 

6,613 

Sucre 

530 

416 

916  | 

; Ghana  et  pierre  à chaux 

» 

6,441 

6,441 

Pierre  

8,388 

295 

8,563 

Verre . . . 

* 

32 

32 

Totaux 

98.585 

12,221 

110,809 
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CHAPITRE  IV. 


Quatrième  partie.  — Canal  do  Dlamal  Swamp. 


Tracé.  — On  l'a  commencé  avant  1808.  — Développement  ; dimension».  — Rigole  navigable.  — Objet  de  ce  canal.  — 
Concours  de  l'État  de  Virginie  et  du  gouvernement  fédéra!.  — Mouvement.  — Produit. 


La  ligne  du  cabotage  intérieur,  une  fois  parvenue  dans  la  Chesapcake,  se  prolonge  le 
long  de  cette  spacieuse  baie,  en  se  ramifiant  dans  les  anses  profondes  et  dans  les 
moindres  baies  formées  par  les  nombreux  cours  d'eau  qui  s’y  déversent.  Elle  atteint 
ainsi  Baltimore,  Washington,  Norfolk;  elle  touche  à Richmond;  elle  communique 
avec  la  riche  vallée  de  la  Susquehannah,  débouché  naturel  du  vaste  réseau  des  canaux 
pensylvaniens , avee  celles  du  l’otomac,  du  Rappahannock,  de  l’York  River,  et  du 
James-River  qui  remplit  dans  la  Virginie  le  rôle  de  la  Susquehannah  dans  la  l’ensyl- 
vanie.  Nous  ne  nommons  pas  les  cours  d'eau  moins  importants  qui  se  déchargent  dans 
la  Chesapcake;  le  nombre  en  est  trop  grand.  A l’extrémité  méridionale  de  la 
Chesapcake,  celle  ligne  de  cabotage  intérieur  a un  prolongement  artificiel;  c’est  le 
canal  du  Dismal  Swamp  qui  unit  la  Chesapeake  à la  spacieuse  lagune  de  l’Albemarle 
Sound,  au  travers  d'un  isthme  bas  et  étroit. 

Le  canal  du  Dismal  Swamp,  tracé  à peu  près  en  droite  ligne  du  nord  au  midi,  dé- 
bouche dans  la  Chesapcake  par  le  Deep  Crcek,  affluent  de  l’Êlisahelh-River,  qui  elle- 
même  s'élargissant  et  s’approfoiidissaul  à son  embouchure,  forme  le  bassin  occupé 
par  le  port  de  Norfolk  près  duquel  est  l’un  des  arsenaux  de  la  fédération,  et  commu- 
nique avec  la  Chesapeake  par  ta  belle  rade  de  Hampton  à laquelle  aboutit  aussi  le  James- 
River.  Il  opère,  au  travers  du  marais  nommé  le  Dismal  Swamp,  la  jonction  du  Deep 
Creek  avec  le  Joice  Creek , affluent  du  I’ascotank  qui  se  décharge  dans  l’Albemarle 
Sound. 

L’entreprise  de  ce  canal  remonte  à une  époque  déjà  assez  reculée  : il  était  projeté 
du  temps  du  régime  colonial.  En  1787,  la  législature  de  Virginie  autorisa  une  com- 
pagnie à l’ouvrir,  conformément  à une  convention  passée  entre  les  commissaires  de  cet 
État  et  ceux  de  la  Caroline  du  Nord  , l’année  précédente.  Dans  le  célèbre  rapport  de 
M.  Callalin,  de  1808,  il  est  mentionné  comme  étant  en  cours  d’exécution.  On  lui  don- 
nait alors  de  petites  dimensions,  7™, 32  seulement  de  largeur.  La  dépense  s’élevait, 
lors  de  la  rédaction  du  rapport,  à 533,000  fr.  Successivement  abandonné  et  repris,  il 
ne  fut  ouvert  au  commerce  qu’en  1822.  Depuis  on  l’a  élargi  : les  écluses,  originai- 
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rement  en  bois,  ont  été  refaites  en  pierre,  et  tout  récemment,  depuis  1837,  on  l’a 
allongé  de  3,600“  du  côté  du  Deep  Creek,  pour  éviter  des  bancs  de  sable  qui  s’étaient 
formés  dans  ce  cours  d’eau. 

Sa  longueur  actuelle  est  de  40  ^ kilom.  Le  bief  de  partage  est  à .5“, 03  au-dessus  de 
la  mer.  La  largeur  à la  ligne  d’eau  est  de  13", 03;  la  profondeur  de  1m,98.  De  400"  en 
400",  il  est  élargi  de  manière  à donner  aisément  passage  à deux  bateaux;  il  a alors 
18" ,30  de  large.  Les  écluses,  au  nombre  de  six , ont  30", 50  sur  Cn',10. 

L’eau  alimentaire  vient  en  grande  partie  par  une  rigole  navigable,  de  8 kilom., 
dirigée  de  l’est  à l’ouest,  du  lac  Drummond,  nappe  d’eau  circulaire  d’environ 
25  kilom.  de  tour,  située  sur  le  bord  occidental  du  Dismal  Swamp.  Un  autre  embran- 
chement de  10  kilom.,  tracé  de  l'ouest  à l'est,  se  joint  au  North-YVcst-River  qui  se 
déverse  dans  la  lagune  de  Curriluck  ( Currituck  Sound). 

L’un  des  objets  de  ce  canal  est  de  faciliter  I'exploitatiou  des  beaux  bois  de  construc- 
tion que  présentent  le  Dismal  Swamp  et  les  environs  du  lac  Drummoud.  De  celte  ma- 
nière, il  rend  de  grands  services  à l'arsenal  de  Norfolk.  Suivant  le  rapport  du  président 
de  la  compagnie,  en  date  de  novembre  1837,  la  quantitéde  bois  de  construction  navale 
sortie  du  canal , s’est  élevée  moyennement,  de  1832  à 1837,  à 5,802 "<1-  c"b-. 

Il  a été  exécuté  par  une  compagnie,  aidée  des  souscriptions  de  l’Etat  de  Virginie  et 
de  la  fédération;  le  capital  dont  elle  a eu  à disposer  était  ainsi  composé  : 


Souscription  des  actionnaires  particuliers 512,000  fr. 

de  l'État  de  Virginie 1,013,333 

— du  gouvernement  fédéral 1,06G,667 


Total  des  souscriptions 2,592,000  fr. 

Un  privilège  de  loterie  lui  a procuré,  en  outre , en  1 832.  266,667 

La  compagnie  a de  plus  négocié  un  emprunt  de.  . . . 233,600 


Ce  qui  produit  un  total  de.  . , . 3,092,267  fr. 


Enfin  les  revenus  nets  ont  été  dépensés  en  améliorations. 

L’extension  de  3,600"  s’exécute  avec  le  concours  du  gouvernement  fédéral  qui 
s’est  chargé  du  barrage  à établir  dans  le  Deep  Creek  pour  y relever  le  plan  d'eau , et 
de  l'écluse  attenante. 

Le  tableau  suivant  indique  le  mouvement  du  canal  pour  les  années  1837  et  1840, 
les  exercices  étant  clos  au  30  septembre  : 
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MOV  CEMENT  DV  CANAI.  DU  DISMAL  SH’AMP , 
pendant  les  années  1837  et  !R40. 


DO  MIDI  AO  NORD. 

1837 

1840 

w DO  NORD  AD  MIDI. 

1837 

1840 

ton. 

ton. 

ton. 

; Bois  de  mâture  et  de  construction. 

4,541 

1,809 

Farine.  * 

180 

308 

77 

52 

8,429 

134 

135 

Bois  de  clôture 

131 

196 

Poisson  salé.  . 

890 

15 

; Douves  et  autres  bois  de  tonnellerie. 

9,261 

6,625 

Fromage 

10 

8 

i Bois  à brûler.  * 

3,888 

2,734 

Savon  et  chandelle 

12 

19 

Blé 

545 

300 

Spiritueux 

369 

629 

20 

21 

' Mais 

4,609 

5 291 

13 

10 

Graine  de  lin,  pois,  haricots  et  pora- 

Tabac  fabriqué 

17 

23 

! mes  de  terre. 

137 

159 

Fer  et  clous.  . 

64 

92 

Coton  et  laine 

409 

437 

Charbon  de  terre 

103 

• 

j Poisson  salé. 

1,333 

3,421 

Sel.  . 

1,027 

1,517 

lard  et  saindoux. 

64 

191 

Sucre 

117 

131 

Spiritueux 

• 

27 

Mélasse 

170 

226 

Mélasse 

33 

12 

Café 

38 

56 

Goudron  et  térébenthine 

2,328 

2,332 

Chaux 

137 

197 

| Huiles 

* 

7 

Biscuit,  poudre,  souliers  en  caisse 

et  objets  divers 

37 

84 

Total  du  mouvement  du  midi  au 

total  du  mouvement  du  nord  au 

33,920 

34,300 

3.421 

3 523  ! 

Total  général  pour  1837 39,317“" 

1840 38,0-23 


Le  produit  des  péages  est  assez  modique  ; il  est  d’environ  120,000  fr.  par  an , y com- 
pris une  petite  somme  qui  provient  du  fermage  des  chutes  d'eau. 

11  a été  en  1837,  de.  . . . 125,171  fr. 

— 1839(2)—.  . . . 126,999 

— 1810  — . . . . 118,751 

Au  30  septembre  1 840,  le  produit  total  des  péages,  depuis  l’origine,  s élevait  a 

2,278,700  fr.,  et  le  produit  du  loyer  des  chutes  d’eau  à 13,702  fr.  ; total , 2,292,402  fr. 


(I)  En  outre  de  ces  totaux,  il  est  bon  de  remarquer  qu’il  passe  sur  le  canal  une  certaine  quantité  d objets  luxés  ad  va  • 
lorrm.  Ce  sont  principalement  des  objets  de  quelque  valeur,  représentant,  par  couséquenl,  un  faible  tonnage.  Ils  payent 
un  droit  d'un  quart  pour  cent  de  leur  valeur  estimative.  En  1837,  il  en  est  passé  pour  213,333  fr.  du  midi  au  nord , et 
pour  1,970,992  fr.  du  nord  au  midi.  En  184o,  Il  y en  a eu  pour  1.201,087  fr.  du  nord  au  midi. 

(«)  Pour  onze  mois  seulement , du  3t  octobre  1838  au  l,r  octobre  1839. 
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CHAPITRE  V. 


continuation  de  la  ligne  de  navigation. 

De  l' Albemarle  Sound  à la  Nonvelle-OrlOana. 


'onction . par  tes  lagune*,  de  V Albemarle  Sound  an  cap  Fear.  — Ilioèràire  de  la  baie  de  NarraganscU  au  cap  Fear.  — 
Communie  lion  du  cap  Fear  àCharle*ton;de  Charleatoo  a l'embouchure  du  Sainte-Marie  nu  du  Saint- Jean. — Au  delà, 
il  faudrait  couper  U Fèninaule  de  la  Floride  ; élude*  par  le  général  Bernard,  entre  le  Saint-Jean  et  le  Savonnée,  et  de 
là  au  port  Saint-Marc , en  léte  de  la  baie  d'Ocklokonne.  — Communication  de  Saint-Marc  à la  Nouvelle-Orléans. 


L’Albemarle  Sound  reçoit  plusieurs  fleuves , et  particulièrement  le  Roanoke  et  le 
Chowau,  qui  doivent  contribuer  à alimenter  la  ligne  du  cabotage  intérieur.  Par  lui- 
même,  P Albemarle  Sound  dessert  une  région  étendue.  De  l’est  à l’ouest,  il  a plus  de 
100  kilom.  Près  du  littoral,  il  communique,  du  côté  du  nord,  avec  la  lagune  de 
Curriluck , et  du  côté  du  midi  avec  la  lagune  de  Pamlico  , plus  vaste  que  celle  même 
d’Albemarle.  Celle  lagune  de  Pamlico  sert  de  débouché  à plusieurs  fleuves  et  notam- 
ment au  Pamlico  et  à la  Neuse.  An  midi , en  suivant  le  littoral , elle  se  lie  avec  la  la- 
gune plus  étroite  de  Corc  qui  sc  joint  à la  mer  au  cap  Lookout.  D'autres  lagunes  succes- 
sives très-resserrées  aussi , celle  de  Bogue  , qui  est  en  liaison  avec  celle  de  Core , puis 
celles  deSlumpy  et  de  Toomer,  longent  le  littoral  pendant  tout  l’intervalle  compris 
entre  le  cap  Lookout  et  le  cap  Fear.  Une  coupure  peu  considérable  suffirait  pour 
opérer  la  jonction  de  l’extrémité  méridionale  du  Toomer’s  Sound  avec  la  baie  qui  ter- 
mine la  rivière  du  cap  Fear.  Du  débouché  du  canal  du  Dismal  Swamp  dans  le  Pasco- 
lank,  jusqu’au  cap  Fear,  il  y a -434  kilom.  Cet  espace  tout  entier  est  praticable 
aus  petits  navires  du  cabotage.  Il  n’y  a de  difficultés  qu'à  la  jonction  du  Pamlico 
Sound  et  du  Core  Sound.  Les  sables  qu’entraîne  la  Neuse  ont  occasionné  en  ce  point 
des  hauts-fonds,  et  on  n’y  trouve  que  l",07  à 1“,22  d’eau.  Malheureusement  cette  vaste 
communication  intérieure  a l’inconiément  de  manquer  de  liaisons  avec  la  mer. 
Les  passes  ( inict  s ),  par  lesquelles  ses  eaux  se  jettent  dans  l'Océan,  sont  impraticables. 
Le  gouvernement  fédéral  a consacré  à les  améliorer  des  sommes  assez  fortes . mais, 
jusqu’à  présent,  sans  résultat,  tin  s'est  surtout  occupé  de  l’Ocracock  Inlel,  l'un  des 
débouchés  du  Pamlico  Sound. 

La  ligne  du  cabotage  intérieur , de  Providen-  e nu  cap  Fear,  présente  un  développe- 
ment total  de  1,392  f kilom.,  savoir  : 
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Baie  de  Norrapansett , de  Providence  à U pointe  Judith 63‘a*"'  » 

Détroit  de  la  Longue  Ile  jusqu'à  New-York 257  50 

De  New-York  à New-Brunswick  par  la  baie  de  New-Y  ork  et  le  Raritan.  61  50 

Canal  du  Raritan  à la  Delaware , de  New-Brunswick  à Bordentown. . 69  » 

De  Bordentown  h Philadelphie  par  la  Delaware.  . . ; 48  50 

De  Philadelphie  à Centrée  du  canal  de  la  Delaware  à la  Cbesapeake.  . 61  50 

Canal  de  la  Delaware  à la  Chesapeakc 22  » 

BaiedeChesapeake.del'exIréniiléoecidentaledu  canal  delà  Chesapeakc 

à la  Delaware  à l'arsenal  de  Cosport,  prés  de  Norfolk 322  > 

De  Cosport  à Cexlrémité  nord  du  canal  du  Dismal  Swamp 6 50 

Canal  du  Dismal  Sn  amp 40  50 

De  l'extrémité  méridionale  du  canal  du  Dismal  Swamp  au  cap  Fear.  . 434  50 

Tulal 1 ,392‘"“,'-50 


Au  delà  du  cap  Fear,  le  prolongement  de  la  ligne  du  cabotage  intérieur  nécessiterait 
d’assez  grands  travaux  jusqu’à  la  baiede  Winyaw.  De  la  baie  de  W'inyaw,  pourpasscr  au 
fleuve  Santee  il  suffirait  d’une  coupure  courte  ; elle  a été  commencée , mais  elle 
reste  inachevée  (pnge  139).  Le  Santee  est  déjà  lié  au  Cooper,  sur  lequel  est  bâti  Char- 
leslon;  mais  la  jonction  est  opérée  par  un  canal  très-éloigné  de  la  merci  praticable 
seulement  pour  de  petits  bateaux.  De  Charleston  à Savannah,  et  mémo  à l’embou- 
chure du  Sainte-Marie,  ou  plutôt  jusqu’à  celle  du  Saint-Jean  qui  est  plus  au  midi 
encore,  en  profitant  des  passes  comprises  entre  les  îles  et  la  côte  ferme,  une  ligne 
praticable  aux  caboteurs  serait  aisée  à établir,  si  elle  n’existe  déjà;  et  on  aurait 
toute  facilité  pour  créer  un  grand  entrepôt  du  commerce  du  littoral  de  l’Atlantique 
avec  les  régions  qui  bordent  le  golfe  du  Mexique,  à Brunswick,  sur  une  petite 
rivière,  le  Turlie,  située  entre  l’Alatamaha  et  le  fleuve  Sainte-Marie.  A Brunswick  , la 
nature  a placé  un  vaste  port  dont  l'entrée  est  aisée,  et  Brunswick  est  d'une  salubrité 
peu  commune  sur  le  littoral  méridional  de  l’Atlantique. 

Mais  au  delà  du  Sainte-Marie,  ou  du  Saint-Jean,  il  y aurait  avantage,  pour  continuer, 
à couper  droit  au  travers  de  la  péninsule  de  la  Floride,  afin  de  rejoindre  le  golfe  du 
Mexique.  Tel  était  l’objet  des  études  auxquelles  se  livra  le  général  Bernard , en  1827, 
au  nom  du  Bureau  des  Travaux  Publics.  La  Floride  se  présente  comme  une  vaste 
plaine  unie,  entrecoupée  de  forêts  de  pins  et  de  marécages.  La  ligne  du  versant  des 
eaux  entre  l’Atlantique  et  le  golfe  du  Mexique,  est  peu  élevée.  Aux  sources  de  la  ri- 
vière Sainte-Marie,  près  de  la  Géorgie,  elle  est  à 46"’, 36  au-dessus  de  la  mer;  un  peu 
plus  au  midi,  aux  sources  du  Santa- Fé,  vers  29“  de  latitude,  elle  est  à 48™, 19.  L'n 
dcgrédeplus  au  midi  encore,  elle  n'est  qu’à  26“ ,54.  Au  sud  d’un  parallèle  tracé  à peu  près 
du  cap  Caùaveral  à la  baie  de  Tampa,  sa  hauteur  est  inappréciable.  Le  pays  n’ofïre 
plus  alors  qu’un  vaste  marais  inaccessible  dans  la  saison  des  pluies.  Ainsi,  même  en 
ne  considérant  que  la  partie  habitable  de  la  Floride,  la  configuration  du  sol  se  prête 
bien  à l’exécution  d’un  canal , de  l’Atlantique  au  golfe  du  Mexique.  Les  marais  et  les 
lacs  dont  elle  est  parsemée  autorisent  aussi  à croire,  à priori , qu'on  y trouverait 
pour  l’alimentation  du  canal  des  ressources  suffisantes. 
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11  résulte  des  travaux  du  général  Bernard,  que,  pour  joindre  le  Saint-Jean,  pris 
au  point  où  il  reçoit  le  Black-Creek,  au  Suwannee,  au  confluent  du  Santa-Fé,  il  suffirait 
d’un  canal  de  113  kilom. , avec  une  pente  et  contrepenle  de  64m,20.  Cette  direction 
serait  la  meilleure,  en  ce  qu’elle  offre  des  conditions  plus  satisfaisantes  que  les 
autres,  sous  le  rapport  de  la  facilité  d’alimentation  et  de  la  brièveté  du  parcours.  Mais 
le  Suwannee  étant  d’une  navigation  difficile,  et  n’offrant  pas  de  port  à son  embouchure, 
ce  savant  officier  pensa  qu’il  vaudrait  mieux  diriger  le  canal  du  confluent  du  Santa-Fé 
et  du  Suwannee  au  port  Saint-Marc , situé  en  tête  de  la  baie  d’Ocklokonne,  ce  qui  don- 
nerait au  canal  un  développement  de  270  kilom. 

Le  général  Bernard  constata  aussi , qu’en  profitant  des  baies  dont  est  bordé  le  golfe  du 
Mexique,  et  en  ménageant  quelques  coupures  en  petit  nombre,  il  serait  possible  d’opérer 
la  jonction  du  port  Saint-Marc  avec  le  lac  Pontchartrain,  et  par  conséquent  avec 
la  Nouvelle-Orléans.  A cet  effet,  de  Saint-Marc  on  remonterait  pendant  une  courte 
distance  le  fleuve  Ocklokonne  d'ou , par  une  première  coupure  parallèle  au  Crookcd- 
River,  on  irait  dans  le  détroit  de  Saint-Georges  qui  est  attenant  à la  baie  d’Apalachicola. 
De  là,  il  faudrait  peu  de  travaux  pour  atteindre  la  baie  de  Pcnsacola  , au  moyen  de  la 
lagune  appelée  baie  de  Saint-André , de  la  baie  de  la  Choctawhatebie , et  du  chenal  de 
Santa-Rosa.  De  la  baie  de  Pensacola,  on  passerait  à celle  de  Mobile,  par  un  canal 
débouchant  dans  l’anse  de  Bonsccours , qui  serait  d’une  construction  très-facile , si  on  le 
dirigeait  par  la  nappe  d'eau  appelée  Great  Lagoon,  sise  sur  le  littoral  immédiat,  et 
par  le  Perdido.  Ce  canal  a été  examiné  de  nouveau  en  1833,  par  M.  \Y“.  G.  Williams, 
et  reconnu  d’une  exécution  très-aisée.  De  Mobile  au  lac  Pontchartrain , par  la  baie  de 
Pascagoula , le  lac  Borgne  cl  les  Rigolcts,  la  communication  existe  naturellement.  On 
sait,  d’ailleurs  ( plus  haut,  page  339),  que  déjà  le  lac  Pontchartrain  est  uni  au  Mis- 
sissipi  par  deux  canaux  (1). 


(1)  Le  major  Poustin,  qui  a pris  uoc  part  importante  aux  travaux  «la  général  Bernard,  a donné  an  compte  rendu  dé- 
taillé de  ccs  études,  dans  son  ouvrage  sur  les  Travaux  d'améliorations  intérieures , etc. 
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CHAPITRE  L 


Motifs  généraux  qui  rendaient  désirable  rétablissement  d'une  ligne  de  chemins  de  fer  le  long  des  métropoles  du  littoral. 

— Influence  qu’exercent  de  grandes  lignes  de  chemins  de  fer , au  profit  de  l'union  et  de  la  paix—  Chemin  de  Paris  à 
Londres.— Point  de  départ  de  la  ligne  do  littoral,  à Porttand  (Maine)  ; elle  part  présentement  de  Dover— Chemins  de 
fer  entre  Boston  et  Doter  — Chemin  dit  de  Boston  au  Maine . chemindil  de  Boston  à Porttand,  leur  avancement. 

— Beau  pont  sur  le  Merrimack,  à Haverhill-  — Concours  de  l’État  de  Massachusetts.— Recettes  et  dépenses  en  1841.  — 
Convention  avec  la  compagnie  de  Lovrall.—  Convention  entre  les  deux  compagnies  elles-mêmes—  Beaux  dividendes. 

Chemin  de  fer  de  Boston  à Lotctll.  — Autre  direction  de  la  ligne.  — Tracé;  pentes  douces;  courbes  favorables.  — 
système  dispendieux  de  superstructure;  murs  de  support,  et  traverses  en  granit;  rail  ondulé  d'abord.  — Passe 
ménagée  pour  les  navires  sur  le  Charles- River.  — Frais  de  construction.  — Bénéfices  élevés.  — Circulation.  — Dé- 
tails sur  les  dépenses.  — Service  suspendu  le  dimanche  par  scrupule  religieux.  — Petit  embranchement  aux  abords 
de  Boston,  pour  le  service  spécial  des  marchandises , ou  chemin  de  Charlestown.  — Chemin  de  fer  de  Lotcell  à 
Nashua.  — Tracé;  longueur  ; une  voie-,  superstructure  — Frais  de  construction.  — Concours  de  l’État  de  Massachu- 
setts. — Recettes  et  dépenses  ; beaux  bénéfices.  — Prélèvement  excessif  exigé  par  la  compagnie  de  Lowell  à Boston. 

— Chemin  de  fer  de  Nashua  A Concord  : — vient  d'élre  achevé. 

Troisième  ligne  : chemin  de  fer  de  l'Fst.  — Tracé.  — Commencé  en  1836.  — Longueur.  — Pont  à Newburypori , 
sur  le  Merrimack  ; autre  grand  pont  sur  le  North-River.  — Souterrain  — Rail  particulier  à caûse  de  la  neige. — Em- 
branchement de  Marblchead— Frais  de  construction.  — Concours  de  l’État.  — Recettes  et  dépenses.  — Prix  des  places 
Développement  de  l'artère  au  nord  de  Boston. 


La  ligne  du  cabotage  intérieur,  ayant  dans  la  voie  de  mer  une  concurrence  formi- 
dable , n’a  pu  s’ouvrir  presque  partout  qu'avec  le  secours  des  États  et  de  la  fédération. 
Les  canaux  dont  elle  est  composée  ne  donnent,  on  vient  de  le  voir,  que  des  produits 
fort  médiocres.  La  ligne  de  chemins  de  fer,  allant  du  Nord  au  Midi  en  traversant  les 
métropoles  du  littoral,  se  présentait  aux  capitalistes  sous  un  tout  autre  aspect.  La 
population  de  ces  puissantes  cités  se  livre  aux  affaires  commerciales  avec  une  ardeur 
et  une  énergie  que  rien  ne  lasse.  Le  voyage  est  l’une  de  ses  habitudes , l'un  de  scs 
goûts.  Entre  elles  s'opèrent  de  grands  échanges  de  produits,  particulièrement  de 
l’une  à l'autre  extrémité  du  littoral , car  Charleston  est  moins  indépendant  de  New- 
York  , et  a beaucoup  plus  à en  recevoir  et  à y expédier  que  Philadelphie  , par  exemple. 
Boston  et  la  Nouvelle-Orléans  peuvent  bien  moins  se  passer  l’une  de  l’autre  que  Pki- 
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ladelphie  el  Baltimore;  car  les  nombreuses  manufactures  cotonnières  du  Massachu- 
setts tirent  de  la  capitale  de  la  Louisiane  la  majeure  partie  de  leur  approvisionnement. 
De  là  , par  conséquent,  un  mouvement  assez  animé  de  va-et-vient  le  long  de  la  ligne 
des  métropoles.  New-York  et  la  Nouvelle-Orléans  jouent,  dans  le  vaste  système  des 
échanges  de  l’Union , le  rôle  de  deux  pôles.  Ce  sont  les  deux  grands  ports  d’impor- 
tation et  d'exportation  , les  deux  grands  marchés  , les  deux  foyers  de  la  spéculation. 
Elles  exercent,  à une  grande  distance,  une  influence  extraordinaire  d’attraction  et 
de  rayonnement  sur  les  autres  métropoles.  Mille  motifs  encore  rendaient  désirable 
à chacun  des  citoyens,  et  au  pays  en  masse,  la  construction  d’un  chemin  de  fer  joi- 
gnant les  métropoles  du  Nord  à celles  du  Midi , Boston  à la  Nouvelle-Orléans. 
C'est  qu’il  n’y  a pas  une  famille  du  Nord  qui  n’ait  quelques-uns  de  ses  membres  éta- 
blis dans  le  Sud.  Chez  aucun  autre  peuple  l’émigration  d’une  partie  à l'autre  du  ter- 
ritoire n’existe  sur  une  pareille  échelle.  Ce  sont  les  essaims  du  Nord  qui  ont  défriché 
et  conquis  à la  civilisation  les  régions  de  l’intérieur  ; ce  sont  eux  dont  l’entreprenante 
industrie  et  le  génie  commercial  font  la  prospérité  des  villes  du  Sud.  Enfin , des  motifs 
d'intérêt  général  de  la  plus  haute  portée , auxquels , dans  leurs  entreprises  privées,  les 
Américains  sont  loin  de  se  montrer  insensibles , commandaient  de  resserrer  les  liens 
entre  le  Nord  et  le  Sud,  entre  les  centres  politiques  du  Midi  et  ceux  des  États  sans 
esclaves , afin  de  conlre-balancer  les  effets  dissolvants  des  discussions  sur  l’esclavage. 
Or,  n'est-il  pas  évident  qu’un  chemin  de  fer  est  un  lien  puissant?  De  même  qu’ep. 
Europe , un  chemin  de  fer  de  Paris  à Saint-Pétersbourg , ou  seulement  de  Paris  à 
Londres,  aurait  des  conséquences  incalculables  pour  l'affermissement  de  la  paix  du 
monde , on  doit  penser  qu’en  Amérique , un  chemin  de  fer  tracé  de  Boston  à la 
Nouvelle-Orléans,  par  New-York,  Philadelphie , Baltimore  , Washington  , Richmond  , 
Charleston  et  Mobile,  cimenterait  l’Union  américaine  au  plus  haut  degré,  et  la  ren- 
drait probablement  indissoluble. 

Par  toutes  ces  considérations,  depuis  une  douzaine  d’années  divers  tronçons  de 
cette  ligne  ont  été  entrepris,  principalement  dans  le  Nord.  Nous  allons  les  passer  en 
revue  succinctement,  en  commençant  par  l’extrémité  septentrionale. 

La  ligne  de  chemins  de  fer,  parallèle  au  littoral,  doit  recommencer  dans  l’État  le  plus 
septentrional  de  l'Union,  celui  de  Maine. 

Son  point  de  départ  est  ou  doit  être  à Portland  , port  principal  de  l’État.  Delà,  elle  se 
dirigera  sur  Dover  (Douvres),  ville  située  dans  l'État  de  New-llauipshire  , sur  un  des 
tributaires  du  Piscataqua,  fleuve  à l'embouchure  duquel  est  l'arsenal  maritime  de 
Portsinouth.  De  Dover,  par  Exeter,  on  atteint  Haverbill  sur  le  Merrimack.  A Ilaverhill, 
aboutit  un  autre  chemin  de  fer  qui , par  Andover,  va  se  souder,  à Wilminglon , avec  le 
chemin  de  fer  de  Boston  à Lowell.  De  Portland  à Wilminglon , la  ligue  est  subdivisée 
entre  plusieurs  compagnies,  dont  l'une  a le  tronçon  de  Portland  à Dover;  une  seconde, 
dont  le  titre  officiel  est  : Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Boston  au  Maine,  possède  le 
chemin  de  Dover  à la  frontière  du  Massachusetts  et  du  New-Hampshire , non  loin  de 
Ilaverhill.  Le  tronçon,  plus  méridional,  compris  entre  celte  même  frontière  et 
Wilmington  par  Andover,  forme  le  lot  d’une  autre  association  qualifiée  de  Compa- 
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gnie  du  chemin  de  Boston  à Portland.  Ces  noms  rendent  assez  mal  compte  de  la  desti- 
nation on  de  la  situation  topographique  des  lignes. 

A la  fin  de  1841 , le  chemin  de  Dover  à Portland  n'avait  pas  été  commencé  encore.  Il 
aurait  74  kilom, 

chemina  de  fer  entre  Boeton  et  Dover. 

Parlant  de  Dover  pour  se  diriger  vers  le  Midi,  le  chemin  dit  de  Boston  au  Maine  a 
51  ; kilom.  Un  convoi  l’a  parcouru  dans  son  entier  en  septembre  1841.  Il  passe  par 
New-Market  et  Exeler. 

Le  chemin  de  fer  dit  de  Boston  à Portland , ou  de  la  frontière  du  Massachusetts  et  du 
New-llampshire  à Wilmington , n’a  élé achevé  qu’à  la  fin  de  1839.  Mais  il  était  aupara- 
vant livré  à la  circulation  sur  la  majeure  partie  de  son  parcours,  entre  llavcrhill  et 
Wilmington.  Au  1er  janvier  1841  , les  administrateurs  du  chemin  en  portaient  la 
dépense  à 2,789,820  fr.  pour  33  kilom.,  soit  à 84,540  fr.  par  kilom.  Nous  avons  lieu  de 
croire  qu’il  n’est  qu’à  une  voie.  Il  y a un  rail  entièrement  en  fer.  La  construction  en  est 
soignée;  on  y distingue , sur  le  Merrimark,  à Haverhill , un  beau  pont  en  bois,  qui  tra- 
verse , en  même  temps  que  le  fleuve  , la  route  qui  le  borde , et  qui  a coûté  403,590  fr. 
Un  autre  pont  en  pierre  , de  61  “entre  les  culées,  a été  jeté  sur  le  Liltle-Kiver,  cours 
d’eau  qui  s’unit  au  Merrimack,  à llavcrhill,  et  dont  on  suit  le  bord,  àpartir  de  cette  ville 


jusqu’à  la  frontière  du  New-Hampshirc. 

La  compagnie  a reçu  des  actionnaires 1,959,470  fr. 

en  titres  de  rente  (scrip)  de  l’Étal  de  Massachusetts 800,000 

Total 2,759,470  fr. 


Le  concours  de  l’État  a eu  lieu  sous  cette  forme  qu’on  appelle  en  Amérique  prêter  le 
crédit  de  l'État.  L’État  a remis  à la  compagnie  un  titre  de  rente  5 pourcent,  dont  il 
se  charge  de  servir  l’intérêt,  à défaut  de  la  compagnie;  mais  celle-ci  doit  en  tenir 
compte  à l’État. 

Du  1er  janvier  1840  au  1"  janvier  1841 , les  recettes  de  la  compagnie  se  sont  élevées 
à 498,497  fr.,  savoir  : 


Service  des  voyageurs 3SJ.898  fr. 

— marchandises 100,395 

Transport  des  dépêches  cl  locations  diverses 13,074 

Total 498,497  fr. 

Les  dépenses  courantes  ont  été  de  108,946  fr.,  savoir  : 

Entretien  de  la  voie 3.1,350  fr. 

— des  locomotives,  des  voilures  et  naggons.  . 3I.Ot6 
Combustible,  huile,  salaire  des  employés,  etc.  . . . 104,380 

Total 168,916  Ir. 
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Pour  atteindra  Boston , la  compagnie  se  sert  du  chemin  de  Boston  à Lowell , el  reçoit 
îles  voyageurs  le  prix  de  leurs  places  depuis  Boston.  En  retour,  elle  paye  une  forte  re- 
devance à la  compagnie  de  Lowell.  Elle  lui  a compté  ainsi,  eu  1840,  112,480  fr.  De 
même , du  côté  du  nord  , elle  a affermé  le  droit  de  passage  sur  le  chemin  de  Boston  au 
Maine,  et  a payé  , en  1840 , à ce  titre,  une  somme  de  52,000  fr.  Elle  a aussi  versé , 
pour  l'intérêt  des  titres  de  rente  remis  par  l’Etat,  40,000  fr. 

Ces  sommes , portées,  avec  les  frais  courants,  en  déduction  des  recettes , laissent  un 
profit  net  de  125,005  fr. 

Par  une  nouvelle  convention,  la  compagnie  de  Boston  à Porlland  a affermé  le  chemin 
de  fer  de  Boston  au  Maine  (ou,  répétons-le,  de  la  frontière  du  Massachusetts  et  du 
New-Hampshire  à Dover) , moyennant  une  redevance  de  7 pour  cent  sur  un  capital  de 
2,600,007  fr.,  dépense  supposée  du  chemin  de  Boston  au  Maine,  qui  était  inachevé 
encore  ; dans  le  cas  où  cette  dépense  se  trouverait  moindre  , le  fermage  serait  réduit  à 
l’intérêt  de  7 pour  cent  sur  le  cortt  réel.  En  outre,  elle  se  charge  de  l’entretien  de  la 
voie.  Le  contrat  est  passé  pour  dix  ans , à partir  de  l'achèvement  complet  du  chemin  de 
Boston  au  Maine.  Jusque-là,  le  fermage  devait  être  de  64,000  fr.  par  an,  la  ligne 
allant  jusqu’à  Exeler. 

L’arrangement  conclu  entre  la  compagnie  de  Boston  à Porlland  et  celle  de  Boston  à 
Lowell  est  sans  doute  semblable  à celui  qui  existe  entre  cette  dernière  compagnie  et 
celle  du  chemin  de  Lowell  à Nashua , dont  nous  parlerons  bientôt. 

La  compagnie  est  en  bénéfice.  Le  dividende  de  1840  a été  de  8 pour  cent;  celui 
de  1830  avait  été  de  6,  et  celui  de  1838  de  3. 

chemin  de  fer  de  Boston  à Lowell. 

Le  chemin  de  fer  de  Boston  à Lowell , sur  lequel  s’embranche  le  précédent,  à AVil- 
miuglon  (à  24  kilom.  de  Boston)  , est  d’une  construction  plus  soignée  encore  que  les 
autres  rail-roads  des  environs  de  Boston,  quoique  ceux-ci  l’emportent  eu  général  sur 
la  plupart  des  lignes  de  l’Union.  11  avait  clé  construit  primitivement  dans  le  but  de  rat- 
tacher à Boston  la  ville  de  Lowell , qui , à proprement  parler,  n’est  qu’une  immense  ma- 
nufacture établie  par  les  capitalistes  bostoniens. 

La  longueur  de  ce  chemin  est  de  41  j kilom. 

Après  avoir  traversé,  au  sud-ouest  du  faubourg  de  Charleslown,  et  sur  un  pont  en  pi- 
lotis d'environ  518™, 50  de  long,  la  lagune  qui  entoure  Boston,  il  se  dirige  vers  le 
N -Ni.— O.  par  la  rive  droite  du  Mystic , coupe  cette  rivière  à Medford  et  va  ensuite  a peu 
près  droit  au  nord  par  Wilmington.  11  s’écarte  peu  du  canal  Middlesex,  et  se  termine 
soi  la  rive  droite  du  Merrimack,  à Lowell , près  de  la  Merrimack  Uouse. 

Les  pentes  y sont  constamment  au-dessous  de  Om,OOI9  par  mètre  jusqu'aux  environs 
de  Lowell , el  même  elles  atteignent  rarement  ce  maximum.  On  arrive  ainsi , non  sans 
nu  petit  nombre  de  contre-pentes  représentant  en  somme  une  hauteur  de  7'",25,  au 
point  culminant,  qui  est  à 30'“,15  au-dessus  de  la  hante  mer,  el  à 31"', 0!)  au-dessus  du 
) oint  de  départ.  De  là,  on  redescend  de  9", 55  pour  arriver  à Lowell.  A la  séparation  des 
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eaux  entre  le  bassin  de  Boston  et  la  vallée  du  Mcrrimack  , il  y a une  arête  saillante  où 
l'on  a dû  pratiquer,  dans  une  roche  schistoide  entremêlée  de  quartz,  une  tranchée  de 
près  d’un  kilomètre,  qui,  sur  305™,  a une  profondeur  moyenne  de  12,1’,20.  Il  a fallu 
admettre  là  successivement  deux  rampes,  l’une  de  O’", 0058  par  mètre,  l'autre  de 
0m,0042. 

Quant  aux  rayons  de  courbure,  ils  sont  presque  tous  de  915™,  quelques-uns  de  1,220”, 
1,830”  et  2,440™.  Une  seule  courbe , à l’entrée  de  Lowell,  où  il  faut  traverser  le  canal 
alimentaire  des  usines  , a un  rayon  de  306“  avec  un  développement  de  252™, 40.  28cen- 
lièmes  de  la  longueur  du  chemin  sont  occupés  par  des  courbes.  Le  reste  , ou  72  cen- 
tièmes, est  formé  d'alignements  droits. 

Sur  ce  chemin  , on  eut  recours , à l’origine , à une  superstructure  extrêmement  dis- 
pendieuse et  différente  de  tous  les  systèmes  qui  ont  été  adoptés  partout  ailleurs , en 
Amérique  et  en  Europe. 

Lu  chemin  est  à double  voie.  Sous  chaque  ligne  de  rails  ou  étendit,  comme  fonda- 
tion, un  mur  en  pierre  sèche,  enterré,  de  0“,9I  de  haut,  et  large,  à la  base,  de  0™,76,  au 
niveau  du  sol,  de  0”,01.  L’espace  compris  entre  les  murs  parallèles  se  remplissait  avec 
la  terre,  malheureusement  argileuse  sur  plusieurs  points,  qu'on  trouvait  à la  surface 
du  terrain.  Les  rails  en  fer,  ou  plutôt  les  coussinets  qui  les  soutenaient,  reposaient 
tantôt  sur  des  hlocs  de  pierre  encastrés  dans  le  mur  de  fondation , tantôt  sur  des  tra- 
verses en  granit  allant  d’un  côté  de  la  voie  à l'autre,  et  Qxécs  également  dans  ce  mur 
par  leurs  extrémités.  Les  traverses  et  les  blocs  alternent  de  telle  sorte  que  les  traverses 
sont  employées  deux  fois  sur  cinq.  Ces  supports  sont  écartés  de  O™ ,91  de  centre  à 
ceutre.  Originairement,  le  rail  était  à profil  ondulécn  long  et  analogue  à celui  qui  avait 
primitivement  servi  sur  le  chemin  de  Livcrpool.  Il  pesait  17ll,°s-,44  par  mètre  courant. 
Les  dés  ou  blocs  sout  tels,  que  le  cube  inscrit  ait  à peu  près  un  volume  de  O”'1-  cub-,l  13. 
Ils  sont  d’ailleurs  peu  réguliers.  Les  pierres  servant  de  traverses  ont  environ  l“,83de 
long,  et  une  section  qui  varie  de  0",  152 sur  0“,305,  à O™, 203  sur  ü™.254.  En  1834 , elles 
revenaient  moyennement  à 6 fr.  73.  Depuis  lors , leur  prix  est  monté  à 8 fr.  C’est 
ainsi  que  s’établissait  la  voie  en  1834 , lorsque  je  visitai  ce  chemin  pour  la  première  fois. 
On  se  flattait  qu’avec  un  rail  fondé  de  la  sorte  snr  du  granit,  on  aurait  une  superstruc- 
ture parfaitement  permanente.  On  ne  réfléchissait  pas  aux  inconvénients  que  pourrait 
avoir  cette  rigidité  extrême,  pour  le  matériel  particulièrement. 

L'écartemeut  des  deux  voies  est  de  1DI,77. 

Le  couronnement  des  remblais  est  de  7”, 32.  La  largeur  des  tranchées,  au  niveau  de 
l’ouverture  des  fossés,  est  de  7”, 93,  les  fossés  ayant  0™,38  de  profondeur.  Mesurée  entre 
les  faces  extérieures  des  murs  extrêmes  de  support,  la  largeur  de  la  double  voie  est 
dans  tous  les  cas  de  5°<,49. 

On  reconnut  bientôt  qu’on  avait  eu  tort  de  remplir  l'intervalle  compris  entre  les  di- 
vers murs  de  support  avec  des  terres  qui , souvent,  retenaient  l’eau  ; mais  alors  la  pre- 
mière voie  et  une  partie  de  la  seconde  étaient  posées,  l’our  ce  qui  restait  à faire , on  se 
- détermina  à établir  les  déset  les  traverses  en  granit , auxquels  on  demeurait  fidèle , sur 
ou  dans  une  couche  de  sable  et  de  gravier  occupant,  pour  chaque  voie  , une  largeur 
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de  2m,13  sur  une  épaisseur  de  0m,91  à partir  de  la  surface,  et  bien  tassée  avec  des 
rouleaux  faits  de  vieilles  meules  de  moulin.  Bientôt  on  renonça  aux  dés  pour  les  rem- 
placer partout  par  des  traverses  en  granit.  Enfin  on  a supprimé  les  coussinets.  Le  rail 
repose  sur  la  pierre  elle-même.  Il  y est  maintenu  par  des  chevilles  en  fer  entrant 
dans  la  pierre,  où,  à cet  effet , on  a ménagé  des  trous  dans  lesquels  on  a enfoncé  des 
chevilles  en  bois  que  les  chevilles  en  fer  pénètrent  ensuite. 

La  pose  de  celte  superstructure  est  coûteuse.  On  estime  que  le  remplissage  de  la  tran- 
chée pratiquée  d’avance,  avec  le  sable  ou  gravier  supposé  à pied  d'œuvre,  le  tassement 
par  rouleaux  et  la  mise  en  place  des  traverses  et  des  rails,  reviennent  seuls  à 5 ,r-  30  c. 
par  mètre. 

Depuis  1834,  on  a adopté,  au  lieu  du  rail  ondulé,  un  rail  à lignes  parallèles  et  plus 
fort.  Il  pèse  27*"“,,40  par  mètre  courant. 

A la  traversée  de  la  lagune  par  laquelle  le  Charles-Hiver  débouche  dans  la  mer,  on  a 
dû  laisser  un  passage  pour  les  navires.  On  y est  parvenu  en  intercalant  dans  la  ligne  une 
sorte  de  pont  mobile.  C’est  un  tiroir  double,  l'n  premier  tiroir,  placé  entièrement  sur 
la  terre  ferme,  se  meut,  par  le  moyen  d'une  chaîne  et  d’un  treuil,  perpendiculairement 
à la  ligne  du  chemin,  et  par  conséquent  il  est  susceptible  d'être  retiré  de  celte  ligne. 
Il  consiste  simplement  en  un  chariot  en  bois  sur  douze  roues,  en  trois  rangées  de 
quatre  roues  chacune,  roulant  sur  trois  lignes  de  rails  qui  sont  perpendiculaires  au 
chemin  et  en  contre-bas  d’environ  lm,20.  Une  fois  ce  premier  tiroir  écarté  de  la  ligne,  il 
en  résulte  un  vide  dans  lequel  on  fait  reculer  le  second  tiroir,  celui  qui  recouvre  la  passe 
des  navires.  Ce  deuxième  tiroir  se  meut  sur  quatre  lignes  de  rails  situées,  sous  les  rails  du 
chemin  lui-même , sur  l’espace  occupé  par  le  premier  tiroir,  et  de  là  jusqu'à  la  passe.  Il 
se  compose  d'un  chariot  plus  allongé  que  le  premier,  et  équilibré detelle  sorte,  que  les 
convois , en  passant  sur  la  partie  d’avant  (celle  qui  correspond  à la  passe) , ne  le  fassent 
pas  basculer.  Les  lignesde  rails  sur  lesquels  il  s’appuie  sont  doubles.  Il  y a donc  deux  roues 
accolées  sur  le  même  essieu  pourchacunc  de  ces  lignes. Ces  roues  sont  en  deux  rangées 
perpendiculaires  aux  lignes  des  rails,  aussi  écartées  que  possible,  afin  que  le  tiroir  ait 
plus  d’assiette.  Toutes  les  roues  de  l’appareil  ont  0'",9I  de  diamètre.  Elles  ont  une  gorge 
creuse,  de  manière  à embrasser  complètement  le  rail  qui  les  soutient.  Le  tiroir  prin- 
cipal se  meut  par  le  moyen  d’un  pignon  horizontal  qui  y est  fixé,  et  qui  engrène  avec 
une  barre  dentée,  parallèle  aux  rails  du  chemin  et  placée  sur  une  plate-forme  située  au 
niveau  des  rails  de  support  de  l’appareil.  L’axe  du  pignon  fait  légèrement  saillie  en  dessus 
de  la  plate-forme  du  tiroir.  On  saisit  cet  axe  avec  un  levier,  et  on  le  fait  tourner,  ce  qui 
imprime  au  tiroir  le  mouvement  voulu.  Quatre  hommes  y suffisent.  En  cinq  minutes  , 
on  ouvre  le  passage  à un  navire. 

Lapasse  a Û^IS  de  largeur.  Le  premier  tiroir,  celui  qu'on  écarte  perpendiculaire- 
ment à la  ligne  du  chemin  de  fer,  occupe  sur  celte  ligne  un  espace  de  O"1, 65.  Le  tiroir 
principal , qui  se  déplace  par  recul,  a 19m,20. 

Toute  celte  charpente  est  en  madriers,  les  uns  de  O"1, 254  x 0°>,254  , les  autres  de 
{tm, 254  x 0,o,305. 

Aujourd'hui  (1842),  la  pose  de  la  deuxième  voie  doit  être  complète.  A la  fin  de  1838, 
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elle  n’était  achevée  que  de  Boston  à Wilmington,  sur  24  kilom.  Depuis  lors,  on  y a con- 
sacré une  part  des  bénéfices , et  à la  fin  de  1840 , il  n'en  restait  plus  que  8 kilom.  à éta- 
blir. Le  chemin  revenait  alors  à 9,222,627  fr.  Il  a dû  coûter  définitivement,  avec  un 
matériel  peu  considérable  (on  l’évaluait,  à la  fin  de  1836,  à 545,21 4 fr.),  9,600,000  fr.  ou 
231,604  fr.  par  kilom. 

Autorisé  le  5 juin  1830,  et  commencé  en  novembre  1831 , il  a été  livré  à la  circu- 
lation, d’une  extrémité  à l’autre , en  juin  1835. 

Les  bénéfices  sont  élevés.  En  1840,  les  recettes  de  la  compagnie  ont  été  de  1 ,235,068  fr. , 
savoir  : ■ 


Service  de*  voytgcurs , entre  Boaton  et  Lnwell,  dans  le*  voitures 


de  la  compagnie 458, 282  fr. 

Service  des  marchandises  entre  les  mêmes  point*  extrêmes.  . . 4-28,417 

Service  des  dépêches , produits  divers 10,41 8 

Service  des  voyageurs , sur  la  ligne  do  Boston  A Lowcll , pour  la 

compagnie  de  Lowell  A Nashua 129,851 

Service  des  marchandises,  entre  Boston  et  Lowcll,  pour  la 

même  compagnie 95,616 

Même  service  pour  la  compagnie  de  Boston  A Porlland  : 

Voyageurs 89,241 

Marchandises 23,244 


Total 1,235,069  fr. 

C’éUit  en  1839 1,022,819 

— en  1838 1,286,506 


Le  capital  était  primitivement  de  8 millions.  Il  s’est  grossi  successivement  des  rete- 
nues faites  sur  les  produits  pour  l’achèvement  du  chemin. 

Les  dividendes  ont  clé,  en  1838,  de  8 pour  cent. 

1839  — 6 — 

1810  — 8 — 

Désormais,  le  chemin  étant  terminé,  les  dividendes  seront  plus  forts,  indépendam- 
ment des  effets  du  développement  inévitable  des  affaires. 

Il  y a par  jour  trois  convois  dans  chaque  direction,  pour  les  voyageurs,  et  deux 
pour  les  marchandises.  Les  premiers  font  le  trajet  en  1 h.  1/2,  temps  d’arrêt  compris  , 
les  autres  en  2 h.  1/2. 

Le  prix  des  places  est  de  5 fr.  33  c.  par  personne  entre  Boston  et  Lowell  ; soit,  par 
kilom.,  0r,-,129. 

Pendant  l'exercice  clos  au  1"mai  1837,  ce  chemin  a voiluré  152,413  voyageurs  en 
12,528  voitures  ou  1,744  convois  , et  32,000  tonnes  de  marchandise,  dont  22,000  à la 
remonte  et  10,000  à la  descente,  en  17,542  waggons  ou  1,005  convois.  Il  y avait  alors 
six  locomotives,  dont  quatre  suffisaient  au  service  courant;  la  cinquième  servait  à voi- 
turer  les  matériaux  pour  la  seconde  voie  ; la  sixième  était  prêle  à remplacer  les  autres. 
Ces  locomotives  opéraient,  en  outre,  le  transport,  entre  Boston  et  Wilmington,  des 
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voyageurs  et  des  marchandises  du  chemin  dit  de  Boston  à Porlland  , dont  les  voitures 
et  les  waggons  s’attachent  aux  propres  convois  de  la  compagnie.  Elles  avaient  traiué 
ainsi  3,298  voitures  et  1,280  waggons. 

L’espace  parcouru  par  les  loeomolives-élait  : 


Pour  l'exploitation  du  chemin,  de 113,002  kiiom. 

Pour  la  construction  de  la  seconde  voie,  de 13,775 

ToUtl 128,777  kilotn. 


L'cntrclien  des  locomotives  et  des  voitures  pour  un  pareil  service  avait  coûté 
92,090  fr. 

L’entretien  de  la  voie,  en  y comprenant  la  relouche  de  quelques  tranchées,  avait 
coûté,  pendant  le  môme  exercice,  81,817  fr.  Il  y avait  alors  16  kiiom.  de  la  seconde 
voie  en  usage;  on  estimait  qu’avec  la  superstructure  du  dernier  modèle  l’entretien  d’un 
kiiom.  de  voie  ne  reviendrait  qu’à  766  fr. 

Par  scrupule  religieux,  la  compagnie  suspend  tous  les  services  le  dimanche.  Cet 
exemple  a été  suivi  par  la  plupart  des  compagnies  de  chemins  de  fer  dans  la  Nouvelle- 
Angleterre. 

Pour  faciliter  le  service,  à l’égard  des  marchandises  arrivant  ou  s'en  allant  par  la  voie 
de  mer,  et  notamment  pour  le  coton  brut,  l'anthracite  et  toute  espèce  de  com- 
bustible minéral , on  a construit  un  embranchement  appelé  chemin  de  Charlestown , 
long  de  2,1 00m,  qui  débouche  à l'endroit  du  port  appelé  embarcadère  de  Gray  ( Gray’ s 
wharj).  Cet  embranchement  est  à une  voie  sur  la  première  moitié  de  son  parcours  ; 
sur  la  seconde  moitié  attenant  à l’embarcadère,  la  voie  est  double.  A une  voie,  il  a 
4™, 58  de  couronnement.  Le  pont  sur  pilotis  jeté  au  travers  de  la  lagune  qui  entoure 
Boston,  pour  atteindre  l’embarcadère,  a 7", 50  de  largeur  de  tablier. 

La  pente  maximum  est  de  O", 0027  par  mètre.  Le  moindre  rayon  de  courbure  a 
167", 75.  Le  rail  est  porté  sur  des  traverses  de  petit  cèdre  ou  genévrier,  reposant 
sur  des  longrines  en  pin,  enterrées,  qui  ont  0m,!02  sur  O™, 229,  et  sont  établies  sur  le 
gravier  de  la  plage. 

chemin  de  fer  de  Lowell  i Nashua 

Une  compagnie  a étendu  le  chemin  de  fer  de  Boston  à Lowell  , le  long  des  bords  du 
Merrimack,  jusqu’à  Nashua,  ville  du  New-Hampshire,  qui  est  pareillement  une  agglo- 
mération de  manufactures  de  tissus  de  coton  et  de  laine. 

Ce  chemin  a été  exécuté  avec  soin.  Il  est  à une  voie.  Les  maçonneries  des  ponts  ont 
été  construites  dans  l’hypothèse  d’une  voie  double. 

11  a 22,961"  dont  14,407"  dans  le  Massachusetts  et  8,554"  dans  le  New-Hampshire.  Le 
maximum  de  pente  est  de  O™, 00 26  par  mètre,  et  encore  n’atteint-on  ce  maximum 
qu’une  fois.  Tontes  les  autres  rampes,  à l’exception  de  deux,  sont  inclinées  de  moins  de 
0",  0019  par  mètre.  Le  développement  des  rampes  ascendantes  de  Lowell  à Nashua  est 
de  11,239",  celui  des  rampes  en  contrepente  est  de  4,357".  La  gare  de  Nashua  est  à 
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10“  ,44  au-dessus  de  celle  de  Lowell.  Dans  le  Massuchusetts  les  rayons  de  courbure 
sont  de  320™, 25  à 1,830",  el  dans  le  New-liampsbire  de  274", 50  à 1,830".  Le  rail , du 
poids  de  28ul0,-,39  par  mètre  courant,  repose  sur  des  traverses  de  châtaignier , de 
2", 13  de  long,  et  d’environ  0",178  de  diamètre,  espacées  de  0",91  de  centre  à centre. 
Ces  traverses  sont  établies  sur  de  fortes  planches  de  0",076  d'épaisseur,  et  de  0",203  de 
largeur,  placées  longitudinalement  sous  chaque  rail  et  enterrées.  Ces  madriers,  à leur 
jonction  , s’appuient  sous  une  petite  pièce  de  bois  additionnelle;  il  y a de  mémo,  en 
dessous  d’eux,  un  appui  supplémentaire  à toutes  les  extrémités  de  rail. 

Le  couronnement  des  remblais  est  de  4" ,58  ; le  fond  des  tranchées  présente  une  lar- 
geur de  6", 41  à 9", 15. 

Au  20  novembre  1840,  le  chemin,  livré  à la  circulation  depuis  deux  ans  , revenait  à 
1,966,410  fr.  C’était  par  kilom.  85,645  fr.  Mais  il  restait  encore  à payer  des  indemnités 
assez  fortes  pour  les  terrains. 

La  compagnie  avait  reçu  des  actionnaires  1 ,866,667  fr.  L’Êtat  lui  avait  prêté  son  cré- 
dit pour  une  somme  de  266,667  fr.  ; mais  la  compagnie  ayant  trouvé  à placer  un  sup- 
plément d'actions,  a préféré  ce  dernier  moyen  d’obtenir  des  fonds. 

Les  recettes  sont  assez  considérables.  lin  1840,  elles  sont  montées  à 440,740  fr. , 


savoir  : 

Service  des  voyageurs 190,901  fr. 

• — marchandises 348,903 

Recolles  diverses 1,576 

Total 440,740  fr 

Les  dépenses  se  sont  élevées  pendant  le  même  intervalle  à 280, 175  fr.,  savoir  : 

Entretien  du  chemin 18,384  fr. 

— matériel 25,964 

Péage  payé  à la  compagnie  dp  Boston  à Lowell.  . . 94,532(1} 

— à celle  de  Charlestown 4,360 

Indemnité  payée  à la  compagnie  du  Charlestown 

Wharf,  pour  l'usage  de  son  embarcadère 7,160 

Combustible,  huile,  salaires  cl  traitements,  frais 

divers  130,469 

Total 980,175  fr. 


11  est  donc  resté  un  bénéfice  net  de  160,565  fr. 

Le  dividende  de  1840  a été  de  7 \ pour  cent. 

D’après  la  convention  passée  entre  les  deux  compagnies  de  Lowell  à ^Nashua  et  de 
1 .os ton  à Lovell,  la  première,  faisant  correspondre  son  service  avec  celui  de  la  seconde  , 
lui  livre  ses  voitures  et  ses  waggons,  soit  à Boston,  soit  à Lowell,  et  celle-ci  les  remor- 
que en  assurant  d'ailleurs  les  marchandises  , moyennant  une  somme  de  4 fr.  67  c.  par 


(t)  CcUe  somme  diffère  légèrement  de  oelle  qui  Ogure  eur  le»  eompte»  île  le  compagnie  île  Boston  a Lowell  Elle  est 
relative  au  seul  service  des  marchandise».  Le  péage  concernant  le»  voyageur»  est  dédait  des  recettes 
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voyageur  , parcourant  toute  la  distance  de  Boston  à l.owell , et  de  5 fr.  04  c.  par  tonne 
de  marchandise.  Ce  péage  représente  : 

Par  tête  de  voyageur  et  par  kilom 0<M2t 

Et  par  tonne  de  marchandise  et  par  kilom.  (i). . . 0 131 

Les  administrateurs  de  la  compagnie,  dans  leur  rapport  sur  l’exercice  1840,  faisaient 
remarquer,  non  sans  raison,  que  ce  prélèvement  de  la  compagnie  de  Boston  à Lowell 
était  exorbitant. 

La  convention  conclue,  le  31  mars  1839,  entre  la  compagnie  de  Nashua  à Lowell  et 
celle  de  l’embranchement  de  Charlestown,  consiste  en  ce  que  la  première  se  sert  de 
l’embranchement  comme  s’il  lui  appartenait,  à la  charge  de  l’entretenir  et  de  payer,  en 
outre,  à la  compagnie  de  l’embranchement  une  somme  égale  à celle  qui  reviendrait  à la 
compagnie  de  Boston  à Lowell  pour  1,009”  de  parcours  supplémentaire.  On  vient  devoir 
que  l’embranchement  aune  longueur  exacte  de  2,100™.  La  compagnie  de  Lowell  à 
Nashua  a dû  d’ailleurs  faire,  à ses  frais,  quelques  constructions  sur  l'embarcadère. 

Chemin  da  far  da  Nashua  à Concord. 

La  ligne  de  Boston  à Lowell  et  à Nashua  a été  étendue , le  long  du  Merrimack  ,* 
jusqu’à  Concord,  capitale  de  l’État  de  New-Hampshire.  Ce  chemin  de  Nashua  à Con- 
cord vient  d’étre  livré  à la  circulation  (1842).  Il  a à peu  près  50  kilom. 

chemin  de  fer  de  !’Est. 

A Boston  arrive  un  autre  chemin  venant  du  nord,  tout  comme  celui  qui  est  dirigé 
par  Dover,  Exeter,  liaverhill,  Andover  et  Wilminglon,  ou  celui  qui  passe  par  Nashua 
et  Lowell.  On  peut  le  considérer  comme  représentant  de  même,  au  nord  de  Boston,  la  li- 
gne parallèle  au  littoral.  C’est  le  chemin  de  fer  de  l’Est  qui,  de  l'arsenal  de  Porlsmoulb, 
descend,  le  long  de  la  mer;,  vers  Boston,  par  Seabrook,  Salisbury,  Newburyport,  port 
situé  à l’embouchure  du  Merrimack,  Ipswich , Beverly,  Rowley,  le  port  de  Salem  et  la 
ville  de  Lynn , célèbre  par  l’importance  de  ses  manufactures  et  scs  fabrications  diver- 
ses (2),  quoique  sa  population  , d’après  le  recensement  de  1840,  ne  soit  que  de  9,075 
âmes.  Ce  chemin  est  situé  dans  le  New-Hampshire  et  le  Massachusetts. 

11  fut  commencé  en  juillet  1836,  après  que  le  succès  du  chemin  de  Lowell  eut  été  con- 
staté. En  août  1838,  il  fut  livré  à la  circulation  sur  une  partie  de  son  parcours.  En  fé- 
vrier 1839,  le  service  fut  régulier  entre  Boston  et  Salem.  Le  28  août  1840,  il  a été  ter- 


(1)  On  ne  comprend  ici  que  38  J kilom.  de  parcours , parce  que  tes  marchandises , pour  rejoindre  le  port , quittent  te 
chemin  de  Boston  à Lowell , proche  de  Boston,  pour  suivre  l'embranchement  appelé  chemin  de  Charlestown. 

(2)  Ceat  l'on  des  points  du  globe  oh  il  se  fabrique  le  plus  de  chaussures  communes. 
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miné  jusqu'à  Porlsmoulh.  Son  développement  de  Porlsmoulh  à la  frontière  du  Massa- 
chusetts est  de  24  7 kilom.,  et  de  là  à Boston  de  Cl  ; kilom. , total  : 85  * kilora. 
On  y remarque  un  beau  pont  en  charpente,  avec  piles  en  pierre  sur  le  Merrimack  , à 
Newburyport.  Ce  pont  est  à deux  étages;  l'étage  supérieur  sert  au  passage  des  voitures 
ordinaires;  le  plancher  supérieur  est  à découvert;  on  l’a  garni  de  feuilles  de  fer-blanc. 
Aux  abords  du  pont,  le  chemin  est  soutenu  de  chaque  côté  par  une  charpente  sem- 
blable à celle  du  pont  ; cette  partie  des  abords  dépasse  305m. 

Entre  Beverly  et  Salem,  sur  le  North-River,  il  y a un  autre  pont  de  549m,  dont  305“ 
environ  sur  de  simples  pieux  en  chêne. 

A Salem  on  passe  en  dessous  de  la  rue  appelée  Court  S',  au  moyen  d’un  souterrain  de 
198“ ,25,  précédé,  de  chaque  côté,  par  une  tranchée  murailléc  de  198” ,25  pareillement. 
A Newburyport,  il  y a un  souterrain  semblable  au-dessous  de  High  S1  et  de  quelques 
rues  adjacentes. 

A cause  de  la  neige,  on  a jugé  à propos  d'adopter  un  système  de  superstructure 
tenant  le  rail  plus  élevé  au-dessus  du  sol  que  ce  n’est  d’usage. 

l'n  embranchement  de  5 kilom.,  partant  de  Lynn,  rattache  le  port  de  Marbiehcad  à 
cette  ligue. 

Au  3 1 décembre  1840,  le  chemin  de  fer , avec  l’embranchement  de  Marblehead , avait 
coûté  9,942,347  fr.,  soit  par  kilom.  150,710  fr.,  en  comptant  l’embranchement  de  Mar- 
blehead. 

La  législature  avait  prêté  le  crédit  de  l’Etat  à la  compagnie  pour  un  capital  de 
2, GOG, 007  fr.  Il  avait  été  fourni  par  les  actionnaires  7,275,080  fr. 

Ce  chemin  traverse  la  partie  la  plus  populeuse  de  l’État  de  Massachusetts,  qui  lui- 
même  a une  population  moyenne  inférieure  de  peu  à celle  de  la  France.  11  était  à croire 
qu'il  donnerait  des  produits  considérables;  et  celle  espérance  se  justifie. 

Eu  1840,  la  recette  a été  de  977,584  fr. , savoir  : 


Service  des  voyageurs 879,8*4  fr. 

— marchandises 39,068 

— dépêches  de  la  poste 20,195 

Produits  divers 38, 1 77 


Tôt j u 977,58*  fr. 


Cependant  le  chemin  n'a  pas  été  en  entier  en  exploitation  pendant  toute  la  durée  de 
l’exercice  1840  ; et  le  service  des  marchandises  restait  à organiser. 

Pendant  le  même  exercice  la  dépense  a été  de  561,565  fr.,  savoir: 


Entretien  du  chemin *2,183  fr. 

— du  matériel 68,88* 

Combustible,  salaires,  etc 3*6, *98 

Intérêts  versés  dans  les  caisses  de  l'Étal.  . . 10*, 000 

Toru 561,565  fr. 

U.  (9 
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Avant  le  chemin  de  fer,  on  estimait  que  le  nombre  des  voyageurs,  entre  Boston  et 
Salem,  était  de  1 16,000,  dont  32,000  provenant  de  localités  situées  au  delà  de  Salem  ou 
s’y  rendant  ,‘ct  84,000  entre  Boston  et  Salem,  Lyon,  Marblchcad  ; en  1830,  il  y en 
eut  298,813.  Le  chemin  traverse  les  comtés  les  plus  populeux  du  Massachusetts.  Peu  de 
lignes  d'une  même  longueur,  aux  États-Unis,  rencontreraient  autant  de  villes.  C’est 
Salisliury  qui  a 2,090  habitants,  Newburyport  qui  cil  compte  7,101 , Ipswich  qui  en  a 
3,000,  Beverly  et  Salem  où  l’on  en  trouve  4,089  et  15,082,  et  enfin  Lynn , qui  a 9,367 
âmes. 

D’après  le  recensement  de  1840,  Boston  a 93,773  habitants,  et  en  y comprenant 
Charlestown , 105,257;  Lowell  en  a 20,790;  New-Bedford,  12,087;  Roxbury,  9,089  ; 
Taunton,  7,645;  Newburyport , 7,161  ; Nashua , 6,054,  et  Concord,  4,897. 

Le  prix  des  places,  nous  parlons  ici  des  premières  qui  sont  choisies  parles  dix-neuf 
vingtièmes  des  voyageurs,  n'a  rien  d’excessif.  Entre  Boston  et  Salem,  pour  un  trajet  de 
24  kilom.,  on  paye  2 fr.  07  c,  ; soit  par  kilom.  0 ft-  1113. 

Ce  chemin  a été  exécuté  par  deux  compagnies  difiérentes,  l’une  sur  le  sol  du  Massa- 
chusetts , l’autre  dans  le  New-Hampshire.  Elles  se  sont  fondues  en  une  seule  sou»  la 
forme  suivante  : la  seconde  compagnie  a affermé  son  tronçon,  une  fois  terminé,  à la  pre- 
mière, pour  99  ans,  à partir  du  18  février  1840,  sous  la  condition  de  participer  aux  bé- 
néfices en  proportion  du  capital  par  elle  dépensé. 

Une  convention  analogue  subsiste  entre  les  deux  compagnies  qui  ont  construit  les 
deux  parties  du  chemin  de  Lowell  à Nashua. 

La  première  partie  de  l’artère  du  Nord  au  Midi  a ainsi  : 

Si  on  la  fait  partir  de  Dover,  1 08  -,  kilom. 

Si  l'on  prend  pour  point  extrême  Concord,  1 14  7 kilom. 

Si  l’on  clwisit  pour  point  de  départ  Portsmouth,  85  \ kilom. 

Les  embranchements  de  Marblehead  et  de  Charlestown  forment  ensemble  7 kilom. 
Le  développement  collectif  de  ces  lignes,  avec  les  embranchements,  est  donc  de 
291  ; kilom.,  eu  égard  à ce  que  le  tronçon  de  Boston  à IVilmington  est  commun  aux 
deux  premières. 
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Deuxième  partie  de  1a  ligne.  — De  Boston  à New-York. 


Double  direction.  — Chemin  de  fer  de  Boston  à Procidence.  — Date»  de  l'autorisation  et  de  l'exécution.  — Terrain  fa- 
cile. — Arête  saillante  près  de  Sharon.  — Roches  dures  sur  quelques  points.  — Remblais.  — Tracé.  — Longueur. 
— Ouvrages  (Part  : viadué  dé  Canton  én  granit  — Pentes;  courbes  à grand  rayon.  — l'ne  voie;  terrassements  pour 
deux.  — Superstructure.  — Frais  d'etablissement;  bon  marché  des  terrains;  espace  occupé.  — Recettes  et  dépenses. — 
Prix  des  places;  la  concurrence  du  chemin  de  fer  passant  par  Worcestcr  et  Norwich  l a fait  réduire.  — Bonne  situation 
financière  jusque-là. — Embranchement  de  Dedham.~  Longueur;  pentes  — Embranchement*  de  'fa  un  ton  et  de  \ctc- 
Bedford.  — Date  de  l'exécution  du  premier.  — longueur  ; dépense.  — Bénéfices.  — Date  de  l'exécution  dn  second  ; 
dépense.  — Arrangement  conclu  avec  la  «impagnie  de  Boston  à Providence — Ml»  en  enmmoti  de  l'exploitation  de 
ces  deux  embranchements.  — Embranchement  de  Scekonk. 

Chemin  de  fer  de  Procidence  d Stonington.  — Direction  générale;  longueur;  pentes;  courbes;  superstructure  — Dé- 
pense. — Vitesse  sur  ce  chemin  et  les  précédents.  — Convois  directs  plus  rapides. 

Chemin  de  fer  de  la  Longue- fie.  — Objet;  tracé  de  cotte  ligne;  longueur  ; pentes  ; superstructure. — Distance  dé  Boston 
k New- York  par  ia  double  voie  de  Worcester  et  de  Providence. 


Entre  Boston  et  New-York,  Tarière  parallèle  au  littoral  est  formée  de  trois  chemins 
de  fer  : ceux  de  Boston  à Providence,  de  Providence  à Stonington,  et  celui  de  la  Lon- 
gue-Ile, qui  est  inachevé. 

Les  chemins  de  Boston  à Worcester,  et  de  Worcestcr  à Norwich,  composent,  avec 
celui  de  la  Longue-Ile  pareillement,  une  ligne  rivale. 

chemin  de  fer  do  Boston  à providence. 

An  midi  dn  Boston , le  prolongement  le  plus  direct  de  la  ligne  de  chemins  de  fer  pa- 
rallèle au  littoral,  est  le  chemin  dirigé  sur  Providence.  L'autorisation  de  le  construire 
date  du  22  juin  1831.  Il  a été  commencé  dans  les  premières  semaines  de  1833, 
et  terminé  en  1 835. 

Les  difficultés  du  terrain  étaient  médiocres.  Enlrc  la  haie  de  Massachusetts,  sur  le 
bord  de  laquelle  est  Boston,  et  celle  de  Narragansett,  que  commande  Providence,  il  y 
a une  arête  saillante , mais  elle  est  peu  élevée  ; aux  environs  de  Sharon  , où  on  Ta  tra- 
versée, elle  est  à 81 m, 13  seulement  au-dessus  de  la  mer  moyenne.  Le  sol  cependant  offre 
des  inégalités,  et  il  a fallu  souvent  y faire  jouer  la  mine  dans  des  roches  dures,  telles 
que  du  granit,  du  gneiss,  de  la  serpentine.  Plusieurs  remblais  ontdù  avoir  de  10  à 15"1 
de  haut  sur  des  longueurs  de  quelques  centaines  de  mètres.  Sur  quelques  points,  on  a 
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rencontré  des  terrains  marécageux  sans  consistance.  Les  plus  sérieux  obstacles  se  sont 
présentés  entre  Boston  et  le  point  culminant. 

Partant  de  Boston,  d’un  point  situé  sur  le  bord  de  la  mer,  à l'ouest  du  petit  isthme 
( Neck ) par  lequel  Boston  se  rattache  à la  côte  ferme,  ce  chemin  traverse  la  lagune  qui 
enceint  la  ville,  en  coupant  les  bassins  de  la  compagnie  qui  utilise  la  force  motrice  de  la 
marée,  passe  par  le  beau  village  de  Roxburv,  remonte  le  vallon  du  StonyBrook,  et, 
des  bords  de  ce  ruisseau,  gagne  ceux  du  Keponsett,  cours  d'eau  plus  imposant,  qui 
n’est  séparé  du  Slony  Brook  par  aucune  saillie  de  terrain.  On  quitte  le  Neponsctt  pour 
se  diriger  vers  rétablissement  appelé  Slone  lac  tory,  en  remontant  l'un  de  ses  affluents, 
le  Beaver  Hole  Brook  ; c’est  alors  qu'on  atteint  le  plateau  de  Sharon  , d’où  l’on  continue 
vers  Providence,  au  travers  du  territoire  des  communes  de  Mansfield  et  d’Atleboro. 
Ou  débouche  dans  Providence  par  l’India  Point.  Le  développement  total  de  la  ligne  est 
de  CG  kiloin. 

Les  ouvrages  d'art  y sont  peu  nombreux  ; il  n’y  a que  quelques  ponts  en  bois,  dont  les 
travées  ont  de  9»,  15  à 38“,  13,  faisant  en  tout  une  longueur  de  tablier  de  365».  Près 
du  point  culminant,  sur  le  versant  de  Boston,  à Canton,  on  cite  une  construction  mas- 
sive; c’est  ce  qu'on  nomme  le  viaduc  de  Canton,  qui  a une  longueur  de  187»,  et  dont 
l’élévation  va  jusqu’à  18m;  mais  c’est  un  muraillemcnl  de  blocs  de  granit  à peine  dé- 
grossis, une  pièce  d’architecture  cyctopéenne,  plutôt  qu’une  construction  régulière 
digne  d’étre  remarquée.  Le  viaduc  se  compose  de  deux  murs  parallèles,  distants  de 
1”,22,  ayant  lm,22  d’épaisseur,  à 1 m,37  en  contrebas  de  la  voie,  et  s'élargissant  à l’exté- 
rieur, au-dessous  de  ce  niveau,  dans  la  proportion  d’un  quarante-huitième.  A l'intérieur, 
le  parement  de  ces  murs  est  vertical.  A chaque  distance  de  8», 39,  ils  sont  reliés  par 
des  murs  transversaux  épais  de  1“,G8  , saillant  en  dehors  comme  des  contreforts,  la 
saillie  étant  de  lm,22.  Une  grande  partie  des  pierres  de  ces  murs  transversaux  sont 
de  2",  13  de  long,  afin  de  pénétrer  de  0“,4C  au  moins  dans  l’épaisseur  de  chacun  des  deux 
murs  longitudinaux.  Les  murs  transversaux  sont  reliés,  à l’intérieur  des  murs  longitu- 
dinaux, par  des  arceaux  dont  la  naissance  est  à 2”,  13  en  contrebas  de  la  voie.  Le  tout  est 
recouvert  d’un  revêtement  de  pierre  de  0”,46  d’épaisseur.  Les  assises  des  murs  ont  au 
moins  O™ ,41.  Ce  viaduc  coupant  le  bassin  de  retenue  du  StoneFactory,  il  a été  néces- 
saire d’y  ménager  des  ouvertures.  De  là,  sept  petites  arches  de  2” ,44  de  portée,  pour  le 
passage  de  l’eau.  Une  autre  arche  de  6™, 71  donne  passage  à une  route. 

Les  pentes  en  général  sont  modérées,  excepté  sur  la  rampe  qui  relie  le  bassin  du  Ne- 
ponselt  au  plateau  culminant.  Là,  on  a été  forcé  d’admettre  une  rampe  de  0»,0071  par 
mètre  ; autrement  on  n’eût  pu  éviter  un  plan  incliné  desservi  par  une  machine  fixe,  et 
l’ingénieur  de  la  compagnie  , le  major  M*  Neill,  repoussait  ce  système.  Au  surplus,  la 
tranchée  dans  le  faite  n’est  que  de  S”, 05.  Les  autres  pentes  sont  de  0",0047  au  plus. 
De  la  sorte,  en  allant  del’rovidence  à Boston,  on  n'a  pas  à franchit  de  ; tente  de  plus  de 
O1", 0047.  Les  courbes  sont  d'une  ampleur  remarquable,  leur  rayon  minimum  est  de 
1,747». 

Le  chemin  est  à une  voie;  mais  les  terrassements  et  les  ponts  sont  pour  deux  voies. 
Depuis  quatre  ans  on  a posé  une  seconde  voie  en  un  petit  nombre  de  points,  et  no- 
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tamment  sur  les  5 kilora.  compris  enlrc  Boston  et  Roxbury.  L’espacement  des  voies 
est  de  t",83.  Le  couronnement  des  remblais  a 7m,93. 

La  superstructure,  composée  de  traverses  en  bois  sur  lesquelles  est  assis  le  rail  en  fer, 
reçut  d'abord  pour  base  un  mur  en  pierre  sèche,  de  0™,C1  de  large,  sur  0m,7C  de  haut , 
enfoui  sous  chaque  rail.  Presque  aussitôt,  cependant,  au  mur  en  pierre  sèche  on  sub- 
stitua de  la  pierraille  jetée  dans  une  tranchée  de  même  dimension.  Comme  le  pays  qu’on 
traverse  présente  un  sol  d’un  sable  à peu  près  pur,  on  diminua  bientôt  cette  fondation  ; 
on  a fini  parla  réduire  à néant  sur  plusieurs  points,  sans  qu'il  eu  résultât  d’inconvénient 
bien  appréciable.  Sur  les  remblais  et  même  en  quelques  autres  parties  de  la  ligne,  on  a 
étendu  , au-dessous  des  traverses,  des  madriers  longitudinaux  enterrés.  L’écartement 
des  traverses,  de  centre  à centre  , est  de  0m, 91;  elles  sont  en  petit  cèdre.  Le  rail,  à 
base  plane  en  dessous  et  épatée,  analogue  à celui  de  M.  R.  L.  Stevens , de  la  com- 
pagnie d’Amboy  à Camden,  pèse  27ul"*40  par  mètre  courant.  Le  coussinet  est  une 
plaque  en  fonte  offrant  une  dépression  où  s’encastre  le  rail.  On  appuie  le  rail  contre  le 
coussinet  au  moyen  de  chevilles  à tête  rabattue  à angle  droit.  Ces  chevilles  ont  0m,15 
de  long,  et  leur  section  est  un  carré  de  0m,0127  de  côté.  Leur  poids  est  de  255  grammes. 

Au  1er  janvier  1838,  c’est-à-dire  plus  de  deux  ans  après  la  mise  en  circulation,  le 
chemin  revenait  à 8,980,800  fr.;soit  parkilom.à  129,799  fr.,  en  comptant  l'embran- 
chement de  Dedham,  dont  nous  parlerons  tout  à l'heure. 

Depuis  1838,  d’autres  stations  ont  été  élevées.  On  a ajouté  aux  bâtiments  de  celle  de 
Boston;  on  a posé  quelques  kiloin.  de  double  voie,  et  au  1”  janvier  1841 , le  déboursé 
était  de  9,504,000  fr. 

Les  terrains  n’ont  pas  coûté  cher.  Beaucoup  de  propriétaires  les  ont  abandonnés  gra- 
tis. Il  est  vrai  que  c'est  un  sol  peu  fertile.  Généralement  on  a acquis  une  largeur  de 
18ra,91.  Là  où,  par  exception,  le  terrain  était  cher,  on  s’est  borné  à 12'",20.  A Boston, 
l’espace  acheté,  dès  l’origine,  pour  l’emplacement  de  la  gare,  était  de  lb“\82;  c’était 
attenant  aux  quartiers  bâtis  de  la  ville,  mais  une  partie  même  de  cette  superficie  était 
une  plage  recouverte  par  la  mer.  On  a payé  pour  cet  emplacement  491,257  fr.,  c'est 
sur  le  pied  de  27"  par  mètre  carré. 

Voici  le  relevé  des  recettes  et  des  dépenses  pour  les  trois  exercices  1838, 1839,  1840  : 
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RECETTES. 


ontçixE  des  Kwrrres. 

1838. 

1830. 

1840. 

Service  des  voyageurs • 

fr. 

1 ,050,832 

fr. 

1,249,266 

fr. 

718,130 

— des  marchandises 

342,128 

389,000 

338,358  ; 

— des  dépêches.  . 

12,000 

16,000 

16,000 

Produits  divers 

0,288 

10,898 

8,045 

Totaux 

fr. 

1.413,048 

fr. 

1,674,173 

fr.  i 

1 ,080.539  1 

Moyenne. 

fr. 

1 .380,853 

DEPENSES. 


MTrnr.  »ts  Difp.Hts . 

1838. 

1830. 

1840 

Entretien  dn  chemin 

fr. 

89,002 

fr. 

48,889 

fr.  ' 

70,831 

— du  matériel.  

106,416 

103,824 

89,362 

Combustible  , huile . traitements  et  gages 

409,421 

349,289 

418,204 

Loyer  du  chemin  dans  l'État  de  Rhode-Island  (1). . . 

34,497 

34,407 

30,185 

Usage  du  bac  et  de  l'embarcadère  ponr  communiquer 
avec  le  chemin  de  fer  de  Sloningtea 

31000 

32,000 

26,667 

Totaux. 

fr. 

672,236 

fr. 

665,490 

fr.  1 

635,240 

Moyenne 

fr. 

624,328 

Le  pris  desplaces  ('■lait,  avant  1840,  de  10  fr.  67  c.  par  personne,  pour  le  trajet  entier, 
et  de  26  fr.  25c.  par  tonne.  Mais  alors  la  compagnie  eut  à soutenir  une  concurrence  ac- 
tive. Le  chemin  de  fer  de  YVorcester  à Norwich  étant  achevé,  il  y eut, au  moyen  du  che- 
min de  fer  de  Boston  à YYorcesler,  une  ligne  de  fer  continue  de  Boston  à Norwich,  et,  par 
conséquent,  de  Boston  au  détroit  de  la  Longue-Ile,  par  où  l’on  se  rend  à New-York.  Cette 
ligne,  enveloppant  celle  que  forment  le  chemin  de  fer  de  Boston  à Providence  et  celui 
de  Providence  à Slonington  qui  débouche  dans  le  détroit  de  la  Longue-Ile,  à Stonington, 
est  un  peu  plus  longue  , mais  seulement  de  25  kilom.  ; et  de  Norwich  à New-York, 


(1)  Sur  le  territoire  de  Rhode-Island  , le  chemin  de  fer  est  réduit  à la  station  de  l'intérieur  de  Providence , sur  la  rive 
droite  du  Pavtucket . qui  forme  le  port  de  cette  ville.  La  rive  gnuche  dépend  du  Massachusetts, 
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en  bateau  à vapeur,  la  distance  n’est  que  de  5 kilom.  de  plus  que  de  Stoniuglon  à 
New-York.  C'est  donc  un  excédant  de  parcours  de  30  kilom.  seulement.  De  Boston 
à Norwich  , il  y a,  en  chemin  de  fer,  IGG;  kilom.  La  distance  de  Boston  à Stoninglon 
n'est  que  de  141;  kilom.  Le  prix  des  places  de  Boston  à Norwich  ayant  été  üxé,  en 
1830,  à IG  fr.  (ou  à O*', 096  par  kilom.),  et  jusqu’à  New-York  , y compris  209  kilom. 
de  voyage  en  bateau  à vapeur , à 2G  fr.  67  c.  ; et  de  m éme,  à l'égard  des  marchandises , 
le  transport  d’une  tonne,  de  Boston  à Norwich , ayant  été  tarifé  à 2G  fr.  25  c.  par  tonne 
(0" , 1 57  par  kilom.),  la  compagnie  de  Boston  à Providence  dut  réduire  ses  prix. 
En  conséquence,  le  prix  des  places  fut  mis  à 8 fr.  (0",12I  par  kilom.),  et  le  prix 
du  transport  à 15  fr.  75  c.  (0"239  par  kilom.).  Sous  cette  influence , et  par  l’effet  de 
fâcheuses  circonstances  commerciales,  les  recettes  ont  baissé,  comme  on  l’a  vu. 

Les  dividendes  distribués  out  été  : 

En  1838  de  8 pourcent. 

— 1839  — 8 — 

— 1810  — 7 — 

Le  chemin  de  fer  de  Boston  à Providence  compte  plusieurs  embranchements. 

Embranchement  de  Dedham. 

Il  dessert  la  petite  ville  manufacturière  de  Dedham,  située  à l’ouest  de  la  ligne.  Le 
point  de  jonction  est  à 14  kilom.  de  Boston.  Il  est  à une  voie  et  n’a  que  3,390m.  Il 
consiste  en  deux  rampes  : l’une  de  0“  0052,  l’autre  de  0m,0050  par  mètre,  sans  ou- 
vrages d’art  dignes  d'être  notés.  11  a été  exécuté  par  la  compagnie  de  Boston  à Provi- 
dence elle-même  , et  parait  avoir  peu  coûté. 

Embranchements  de  Taunton  et  de  New-aedford. 

L’embranchement  de  Taunton,  partant  de  Mansüeld,  point  situé  à peu  près  à moitié 
chemin  entre  Boston  et  Providence,  unit  au  chemin  de  Boston  à Providence  la  ville  de 
Taunton,  située  sur  la  rivière  du  même  nom,  qui  est  tributaire  de  la  baie  de  Narra- 
ganselt.  New-Bedford  est  un  port  de  grande  navigation,  dans  la  baie  de  Buzzard;  un 
second  tronçon,  construit  par  une  autre  compagnie,  lie  cette  ville  à Taunton. 

Cette  ligne  de  Mansfield  à New-Bedford  par  Taunton  est  un  embranchement  de  gau- 
che de  la  tige  de  Boston  à Providence  ; elle  est  à une  voie. 

Le  chemin  de  Taunton  fut  commencé  en  1836  et  rapidement  achevé.  Il  a 17;  kilom. 
et  a coûté  1,333,333  fr.,  soit  par  kilom.  75,330  fr. 

Il  est  en  bénéfice.  Les  dividendes  ont  été; 

En  1838  de  S pour  cent. 

— 1839  — B — 

— 1840  — 6 — 
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Le  chemin  de  Taunton  à New- Bedford,  commencé  dans  les  premiers  mois  de  1839,  a 
été  livré  à la  circulation  le  2 juillet  1840.  Son  développement  est  de  32  kilom.  On 
n'y  remarque  aucun  ouvrage  d’art  important. 

Le  capital  social  avait  été  Osé  à 1 ,600,000  fr.  L’État  a prété  son  crédit  à la  compagnie 
pour  une  somme  de  533,000  fr.  La  somme  des  ressources  effectives  de  la  compagnie  a 
été  de  2, 106,667  fr.,  ce  qui  a suffi  à très-peu  près  pour  l'achèvement  de  la  ligne,  ma- 
tériel compris. 

La  compagnie  deTauntona  conclu  avec  celle  de  Boston  à Providence,  en  1838,  un 
arrangement  limité  à la  durée  de  3 ans,  en  vertu  duquel  celle-ci  se  charge  de  remor- 
quer les  voitures  et  les  waggons  de  la  première,  de  Mansfield  jusqu’à  Boston,  d’une  part, 
et  jusqu’à  Providence,  de  l’autre,  moyennant  une  rétribution  de  2 fr.  67  c.  par  voyageur, 
et  de  5 fr.  25  c.  par  tonne  de  marchandises,  dans  chaque  direction.  Le  remorquage  est 
donc  évalué  ainsi,  pour  la  distance  entière  de  Boston  à Providence,  à 5 fr.  33  c.  par 
tète  de  voyageur  et  à 10  fr.  50  c.  par  tonne  de  marchandise;  c’est  par  kiloin. 


Pour  les  voyageurs » 081 

Pour  les  marchandises >159 


Les  deux  compagnies  de  Taunton  et  de  New-Bedford  ont  mis  l’exploitation  de  leurs 
lignes  en  commun,  en  partageant  les  frais  proportionnellement  aux  longueurs  respec- 
tives des  lignes,  l’entretien  de  la  voie  étant  à part.  Le  produit  net  se  partage  dans 
la  même  proportion.  Toutefois  il  est  dit  qu'un  comité  nommé  par  les  conseils  d'adminis- 
tration des  deux  compagnies  comparera,  à la  fin  de  chaque  exercice,  le  surcroit  de  profit 
revenant  à la  compagnie  de  Taunton  à l'accroissement  annuel  moyen  qui  se  manifestait 
avant  l’ouverture  du  chemin  de  New-Bedford,  et  si  ledit  surcroit  surpasse  cet  accrois- 
sement moyen , la  différence  sera  répartie  entre  les  deux  compagnies  , selon  ce  que  le 
comité  jugera  convenable. 

La  convention  doit  cesser  d’exister  un  an  après  qu’elle  aura  été  dénoncée  par  l’une 
des  compagnies  à l’autre. 


Embranchement  de  seekonk. 

Ce  petit  embranchement  de  8 kilom.  rattache  à la  ville  de  Providence  la  localité 
de  Seekonk.  En  183D,  la  compagnie  de  Boston  à Providence  l’a  acquis  avec  les  voitures 
pour  une  somme  de  170,430  fr. 

Cbemin  de  fer  de  Providence  S Stonineton. 

Ce  chemin,  construit  par  le  major  Mr  Neill , après  l’achèvement  de  celui  de  Boston  à 
Providence,  dans  le  même  style,  continue  ce  dernier  à peu  près  en  ligne  droite.  11  tra- 
verse diagonalement  le  petit  Etat  de  Bhode-lsland,  puis  le  coin  sud-est  de  l'État  de 
Connecticut,  et  atteint,  àStonington,  le  détroit  de  la  Longue-Ile. 
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Sa  longueur  est  de  75^  kilom.  Sa  plus  grande  pente  est  de  0”,0057  par  mètre; 
les  courbes  ont  des  rayons  de  499“, 28  au  moins,  h l’exception  d’une  seule,  à la  sortie  de 
la  station  de  Providence , dont  le  rayon  n’a  que  146“  ,40. 

Le  rail , les  coussinets  et  les  chevilles  sont  les  mêmes  que  sur  le  chemin  de  Boston  à 
Providence , avec  cette  seule  différence  que  le  rail  pèse  un  peu  plus , 28“‘°*  ,90  par  mè- 
tre courant.  Les  traverses  de  2“,13de  long,  en  wliitecedur  (cupressus  thujroides  L.)  (1), 
sont  dégrossies  et  ont  0“,  15  d’épaisseur.  Elles  reviennent,  à pied  d'œuvre  ou  du  moins  à 
proximité  du  chemin,  à 1 fr.  39  c.  la  pièce.  Elles  reposent  sur  des  madriers  longitudinaux 
en  sapin  ou  hemlock  ( abies  caitadensis)  de  6“,10  à 9",  10,  d'un  équarrissage  de  0",076  sur 
0“,203  dans  les  tranchées , et  de  0",076  sur  0m,254  en  remblais.  En  dessous,  aux  points 
de  réunion  de  ces  madriers,  on  met  un  madrier  de  1”,52  pour  les  soutenir.  De  même  là 
où  deux  barres  de  rails  se  joignent,  on  place  en  dessous  de  ces  mêmes  madriers  une 
pièce  du  même  équarrissage  que  les  traverses  elles-mêmes,  mais  de  moitié  moins  lon- 
gue. Une  couche  de  gravier  ou  de  sable,  épaisse  de  O™, 46,  à partir  de  la  surface  du  sol, 
sert  de  fondation  à cette  superstructure. 

Le  chemin  a coûté  10,666,667  fr.,  soit  par  kilom.  141,056  fr. 

Sur  les  chemins  que  nous  venons  d’énumérer,  et  en  général  sur  ceux  de  la  Nouvelle- 
Angleterre  , la  vitesse  moyenne  est  de  26  à 28  kilom.  par  heure , temps  d’arrêt  non 
déduits;  cependant  pour  les  longs  trajets  on  a des  services  plus  rapides.  Ainsi  entre 
Boston  et  Norwich , par  Woreester,  il  y a au  moins  un  convoi  spécial  franchissant  la 
distance  en  4 heures  et  demie.  C’est  à raison  de  37  kilom.  à l’heure. 

Chemin  de  fer  de  la  Longue-Ile. 

De  Stonington  ou  de  Norwich  on  peut  se  rendre  à New- York  par  le  détroit  de  la  Lon- 
gue-Ile qui  est  praticable  en  toute  saison.  Cependant  un  chemin  de  fer  permettrait  de 
gagner  un  peu  de  temps  sur  cette  navigation,  quoiqu’elle  soit  rapide  autant  que  sûre.  Un 
chemin  de  fer  a donc  été  entrepris  tout  le  long  de  la  Longuc-lle,  de  Brooklyn  qui  est, 
comme  on  sait,  vis-à-vis  de  New-York,  à Greenport  qui  est  à l’autre  extrémité  de  l’Ile, 
dans  la  baie  de  Gardiner,  à 40  kilom.  deStonington,  à 24  de  New-London. 

La  Longue-Ile,  ainsi  que  l’indique  son  nom,  est  allongée  et  étroite , offrant,  comme 
la  plupart  des  îles  qui  ont  celte  forme,  telles  que  la  Corse  et  Cuba,  par  exemple, 
une  chaîne  de  montagnes  ou  de  collines  Qgurant  une  épine  dorsale , d’une  pointe 
à l’autre  Cette  chaîne , au  lieu  de  se  tenir  constammentau  milieu  de  l’île,  dévie  tantôt 
à droite,  tantôt  à gauche.  A l’extrémité  occidentale  de  File,  du  côté  de  New-York,  elle 
longe  le  rivage  septentrional , laissant  sur  le  versant  du  midi  les  belles  plaines  de 
Jamaïca.  A l’extrémité  orientale , elle  se  resserre  contre  le  rivage  méridional.  L’idée 
qui  se  présentait  le  plus  naturellement  était  de  placer  le  chemin  de  fer  au  midi  de  la 
ligne  vertébrale,  du  côté  de  Brooklyn,  et  au  nord  de  la  même  ligne  vers  la  pointe  op- 
posée de  l’ile.  C’est  dans  ce  sens  que  les  études  ont  été  dirigées  par  le  major  D.  B.  Dou- 


(I)  Plus  exactement  désigné  par  Richard  père  sous  le  nom  de  thuya  ipharoiiea. 

U.  50 


Digitized  by  Google 


3*0 


QUATRIÈME  PARTIE.  SECTION  U.  CHAPITRE  II. 

glass,  en  1835.  Il  a cependant  étudié  aussi  deux  autres  tracés  situés  l’un  entièrement  au 
midi,  l'autre  complètement  au  nord  de  cette  ligne  vertébrale.  Au  surplus,  la  direction 
donnée  au  petit  chemin  de  Brooklyn  à Jamaïca,  achevé  alors,  engageait  déjà  la  ques- 
tion, puisque  ce  chemin  franchissait  la  crête  longitudinale  pour  gagner,  de  Brooklyn, 
les  plaines  de  Jamaïca. 

Le  chemin  de  fer  de  la  Longue-Ile,  partant  du  bord  de  la  mer,  gravit  la  grande  rue 
de  Brooklyn,  à raison  de  0“,0379  par  mètre,  sur  une  longueur  d’environ  610".  Delà  il 
suit  les  rueset  avenues  pendant 5,000",  en  se  conformant  aux  pentes  naturelles  du  terrain. 
On  arrive  ainsi  à Bedford.  Sur  ce  premier  intervalle,  la  seule  force  motrice  possible  est 
celle  des  chevaux.  A 16  kilom.  du  point  de  départ  on  est  à Jamaïca.  C’est  là  que  le 
chemin,  tel  qu’il  avait  été  conçu  originairement,  en  1832,  devait  se  terminer  et  qn'il 
s’arrêta,  en  effet,  pendant  quelque  temps.  Le  chemin  de  fer  de  la  Longne-ile  propre- 
ment dite,  de  Jamaïca  à Greenport,  fut  autorisé  en  1834  et  commencé  en  1836. 11  a été 
d’abord  poussé  parBrushvillc  et  Clowesville  jusqu’à  Hicksville,  à 24  kilom.  de  Jamaïca. 
Actuellement  il  est  parvenu  jusqu’au  point  appelé  Snffolk  Station,  par  Farmingdale, 
Deerpark,  Babylon;  c’est  environ  deux  fois  plus  loin  de  Jamaïca.  De  Hicksville  à Green- 
port  , il  y aurait  1 1 1 kilom. 

Les  pentes  maxitna  sont  de  0“,0076  par  mètre. 

La  superstructure  du  chemin  repose  jusqu’à  Bedford  sur  des  dés , et  de  Bedford  à 
Jamaïca  sur  des  traverses  en  petit  cèdre  ou  genévrier  on  red  cedar  ( Juniperus  virgi- 
niana  ) , longues  de  2“,44 , d'un  équarrissage  de  0",  15  et  espacées  de  0",9t  de  centre  à 
centre.  Là  où  le  sol  était  argileux  ou  formé  de  terre  végétale,  ce  qui  s’est  présenté 
rarement,  on  a posé  la  voie  sur  une  couche  de  gravier  de  0”,46  d’épaisseur,  à partir 
de  la  superficie  de  la  voie. 

Au  delà  de  Jamaïca , les  traverses  sont  assises  sur  des  madriers  longitudinaux  corres- 
pondant à chaque  rail,  de  0", 254  de]  large  sur  0", 076  d’épaisseur.  Les  traverses  sont 
aplanies  et  réduites  aussi  à0m,1 27  d’épaisseur.  Le  rail  en  fer  ressemble  à celui  du  chemin 
de  Boston  à Providence  et  d’Amboy  à Camdcn  (voir  plus  bas, page  394).  Il  pèse  28kUo*-,  15 
par  mètre  courant. 

Quand  ce  chemin  de  fer  sera  terminé,  il  existera  deux  lignes  de  fer  à peu  près 
continues  de  Boston  à New-York,  ayant,  indépendamment  des  traversées  en  mer, 
292  ; kilom.  et  317  j kilom.,  et,  avec  ces  traversées,  333  et  368  kiloui. 

La  voie  de  Providence  sera  it  la  plus  courte.  Par  cette  voie  le  trajet  se  composerait  ainsi  : 


Chtniat  d»  f*r. 

Chemin  de  fer  de  Boston  à Providence 66'“”*  • 

— de  Providence  à Stoningtou.  . 75  50 

Traversée  de  SUminglon  à Greenport.  ....  » • 

Chemin  de  fer  de  Greenport  5 Brooklyn.  . . . 151  • 

Traversée  de  Brooklyn  à Ncw-tork » ■ 

Torils 292  50 


Irwctrtit  mmUimt  en  /(«rfalr . 


40  » 

» M 

» 50 

M 50 


333  kilomètres. 
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En  prenant  la  voie  de  Worcestcr , on  aurait  un  parcours  de  368  kilom.,  savoir  : 

Y 

CStmmt  àt  ftr.  Tnxertt*  MtMm  ou  ftuotalt. 

Chemin  de  fer  de  Boston  à Norwlch 166klto*  50 

Voyage  en  bateau  à vapeur  de  Norwich  à Greenport  » » 50  » 

De  Greenport  à New-York,  comme  ci-dessus.  ...  151  > >50 

Tonra 317  50  50  50 


368  kilomètres. 
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CHAPITRE  III. 


Troisième  partie  de  la  ligne,  — De  New-York  à Philadelphie. 


Double  direction. 

Première  direction. — Ciicmm  de  fer  d' Amboy  à Camden. — Traversée  en  bateau  à vapeur  de  New* York  à South  Amboy. 
Autorisation  de  la  compagnie  et  commencement  des  travaux  en  1830  ; achèvement  en  1834.  — Embranchements.  — 
Longueur  de  la  ligne. — Tracé;  pentes. — Courbes  à petit  rayon  ; machine  appelée  pilote  pour  prévenir  les  accidents 
qui  pourraient  en  résulter  — Viaducs  en  bois.  — Superstructure  ; luxe  de  précautions  pour  lui  donner  une  bonne  as- 
siette. — Le  rail  en  forme  de  H , c'est-à-dire  à base  épatée , a été  employé  là  pour  la  première  fois  ; M.  R.  L.  Stevcns 
en  est  l'inventeur.  — Espace  laissé  entre  les  barres  des  rails.  — On  a simplifié  la  superstructure  entre  Bordentown  et 
Camden.  — Nombre  des  locomotives  en  1840  ; reste  du  matériel.  — Frais  de  construction  du  chemin.  — Mouvement 
des  voyageurs  et  des  marchandises.  — Recettes  et  produits;  beaux  bénéfices.  — Nombre  des  convois;  exiguïté  de  ce 
nombre  en  Amérique  ; pourquoi.  — Association  intime  de  la  compagnie  avec  celle  du  canal  dn  Raritan.  — Tarif;  droit 
de  rachat  que  s'est  réservé  l'État,  à des  conditions  qui  lui  «ont  très-favorables.  — Taxe  que  l’État  perçoit;  prime  en 
actions  qu'il  s'est  fait  donner.  — Malgré  le  monopole  concédé  â la  compagnie,  à ces  conditions,  elle  a été  obligée  d'exé- 
cuter le  chemin  de  New-Brunswick  â Trcuton,  et  à divers  sacrifices.  — Hausse  du  prix  des  places  autorisée,  non 
effectuée.—  Fonds  de  réserve  formé  avec  les  contributions  même  de  la  compagnie , pour  le  rachat  de  ses  chemins.  — 
La  conduite  de  l'État  de  New  Jersey  n’est  pas  seulement  vexatoire:  elle  est  inconstitutionnelle.  — Vitesse  sur  le 
chemin  d' Amboy  à Camden;  garde  qui  a pour  mission  de  veiller  aux  accidents. 

Dixjmèue  direction. — Chemin  de  fer  de  Jersey-City  à Philadelphie  par  New- Brunswick  et  Trenton.  — Tracé  de  la 
première  partie  ou  de  Jersey-Cil  y à Aew-Brtinswick;  longueur  ; pentes  ; courbes.—  Beaux  viaducs  sur  le  llackensack 
et  la  Passalc;  grande  tranchée  de  Bergcn-Hill.  — Voie  double  sur  une  partie  du  parcours.  — Superstructure.  — Date 
de  la  construction.  — Dépense.  — Chemin  de  fer  de  New-Brunswick  à lYenton  et  à Bordentotcn.  — Longueur; 
superstructure  de  Trenton  â Bordentown.  — Viaducs;  superstructure  différente  de  Trenton  à New- Brunswick.  — l-e 
chemin  de  fer  est  établi  en  partie  sur  le  chemin  de  halage  du  canal  du  Raritan.  — Chemin  de  fer  de  Trenton.  — 
Tracé;  longueur;  superstructure  légère. 

Distance  comparée  par  les  deux  directions. 

Embranchement  d't'lisabethtown  d Somerville.  — Longueur  ; exécuté  sur  24  kilom 


Au  delà  de  New- York  la  ligne  de  chemins  de  fer  parallèle  au  littoral  est  double.  L ue 
première  ligne,  la  plus  ancienne,  \a  de  South  Amboy , situé  à l'extrémité  de  la  baie  de 
New-York,  à Bordentown,  ville  bâtie,  en  aval  de  Trenton,  sur  la  rive  gauche  de  la  Dela- 
ware,  et  toujours  par  la  rive  gauche, de  Bordentown  à Camden  sur  la  Delaware,  vis-à- 
vis  de  Philadelphie.  Entre  New-York  et  South  Amboy,  il  y a une  traversée  en  bateau  à va- 
peur. La  seconde  ligne  commence  à Jersey  City,  sur  l’IIudson,  vis-à-vis  de  New-York,  va 
de  là  à New-Brunswick  par  Newark,  puis  de  New-Brunswick  à Trenton  et  de  Trenton 
à Philadelphie  par  la  rive  droite  de  la  Delaware. 


Digitized  by  Google 


CHEMIN  DE  FER  D'AMBOY  A CAMDEN. 


39  J 


première  direction.  — chemin  de  fer  d’ Amboy  à camden. 

Bien  n’est  plus  facile  que  d’aller  en  tout  temps,  par  la  baie  de  New- York,  de  New- 
York  à South  Amboy.  La  distance  est  de  04  kilom.  ; en  1835  les  bateaux,  à vapeur  la 
parcouraient  en  trois  heures. 

Le  4 février  1830,  une  compagnie  reçut  de  l’État  de  New-Jersey  la  concession  d’un 
chemin  de  fer  de  South  Amboy  à Camden,  petite  ville  située  sur  la  Delaware,  vis-à-vis  de 
Philadelphie.  On  se  mit  à l’œuvre  le  4 décembre  de  la  même  année,  et  le  chemin  fut 
livré  à la  circulation  dès  le  17"  décembre  1832,  enlre  Amboy  et  Bordcntown,  petite 
ville  bâtie  aux  bords  de  la  Delaware,  là  où  commence  sur  ce  fleuve  la  navigation  à 
vapeur.  La  distance  est  de  5C  kilom.  Le  reste , de  Bordentown  à Camden , latéralement 
à la  Delaware  sur  42  kilom,  n’a  été  ouvert  qu’au  printemps  de  1834.  Plus  tard,  de  sep- 
tembre 1837  au  1"  janvier  1839,  un  chemin  de  48,290“  se  joignant  au  premier  sous  un 
angle  très-aigu  , a été  construit  aux  frais  de  la  même  compagnie  , de  New-Brunswick 
à Bordentown  par  Trenlon,  avec  un  embranchement  de  2,210“  pour  rattacher  à la  sta- 
tion de  Trenton  le  beau  pont  de  cette  ville,  sur  la  Delaware,  et  le  dépôt  du  canal  du 
Raritan  à la  Delaware 

De  South  Amboy,  le  chemin  de  fer,  partant  du  débarcadère  des  bateaux  à vapeur , 
s’élève  par  une  rampe  rapide,  de  0m,0083  par  mètre,  longue  de  3,200“,  jusqu’au  plateau, 
assez  déprimé  d’ailleurs , qui  forme  l’isthme.  Il  se  dirige  vers  Bordentow  n et  Camden, 
à peu  près  sans  déviation,  duN.-E.  au  S.-O.,  en  coupantdivers  cours  d’eau  tributaires, 
les  uns  du  Raritan , les  autres  de  la  Delaware,  tels  que  le  South-River,  le  Millstone, 
le  Rocky  Brook,  l’Assuiipink,  le  Mirey  Uun,  le  Crosswick’s  Creek,  le  Black’s  Creek,  le 
Craft’s  Creek,  l’Assiscunk,  le  Rankokus , le  Pensaukin  et  le  Cooper’s  Creek  qui  tra- 
verse Camden.  Il  atteint  Camden  après  un  parcours  de  98  j kilom. 

11  est  à une  voie.  Les  terrassements  ont  au  couronnement,  entre  South  Amboy  et 
Bordentown,  4”, 58,  entre  Bordentown  et  Camden,  5“,  19  ; sur  le  petit  nombre  de  points 
où  il  est  à deux  voies,  c’est-à-dire  aux  stations,  c’est  de  8”, 23.  Entre  Bordentown  et 
South  Amboy  , sur  un  intervalle  de  9 kilom.,  de  Hightstown  à Gravel  Bill,  les  terras- 
sements ont  été  établis  pour  une  voie  double,  afin  que  deux  convois  partis  simultané- 
ment de  Bordentown  et  de  South  Ainboy  pussent  ainsi  s’avancer  sans  crainte  de  se 
heurter.  J’ignore  cependant  si  jusqu'à  présent  la  seconde  voie  a été  posée  sur  cet 
espace. 

Les  pentes,  de  South  Amboy  à Bordentown , atteignent  quelquefois  0”,0057  à 0“,0066 
par  mètre;  il  y a même  une  rampe  déjà  indiquée,  où  l’inclinaison  est  plus  forte.  De 
Bordentown  à Camden , elles  sont  plus  modérées,  en  généralde  0“,0028  à 0m,OO38;  sur 
un  petit  nombre  de  points  cependant  elles  vont  à 0“,0057. 

Quelques-unes  des  courbes  ont  un  très-petit  rayon.  Sur  la  rampe  de  South  Amboy, 
on  en  rencontre  une  qui  a le  moindre  rayon  de  toute  la  ligne,  130“  environ.  Ailleurs 
les  rayons  ne  descendent  pas  au-dessous  de  305”.  Pour  remédier  à l’inconvénient  de 
ces  petites  courbes  on  joint  à la  locomotive  un  appareil  appelé  pilote.  C’est  un  petit 
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train  placé  à l'avant  de  la  locomotive,  soutenu  à l’une  de  ses  extrémités  par  l’essieu 
d’avant,  portant  par  l’autre  extrémité  sur  deux  petites  roues  qui  suivent  les  rails , et 
dont  l’une  est  folle  sur  son  essieu  afin  de  détruire , à l’égard  de  ce  couple  de  roues,  cet 
inconvénient,  particulier  aux  courbes  à petit  rayon,  que  les  deux  roues  ont  à parcourirdes 
intervalles  sensiblement  inégaux.  Ces  deux  petites  roues  guident  la  machine  et  rendent 
les  deux  essieux  convergents  dans  la  mesure  qui  correspond  à la  courbure.  A cet  effet  les 
boîtes  de  l’essieu  d’avant  de  la  locomotive,  qui  soutient  aussi  le  pilote,  et  sur  lequel  par 
conséque  it  le  pilote  réagit,  sont  susceptibles  d’un  certain  jeu.  Par-dessus  ce  train  est 
disposée  une  plate-forme  inclinée , à claire-voie  ; un  système  de  ressorts  presse  cette 
plate-forme  et  l’empèche  d’étre  soulevée , dans  le  cas  où  un  obstacle  se  présente  sur 
la  voie;  c’est  l’obstacle  alors  qui  est  écarté  lui-même.  En  cela  l’appareil  sert  à prévenir 
les  accidents , notamment  ceux  que  pourrait  causer  le  bétail  des  fermes  voisines  qui 
vague  sur  le  chemin,  l’accès  de  celui-ci  n’étant  interdit  par  aucune  barrière,  ainsi  qu’il 
est  assez  d’usage  en  A mérique. 

Les  ponts  sont  en  bois.  La  longueur  totale  de  leurs  tabliers  est,  entre  South  Amboy  et 
Bordentown,  de  664", 60  ; entre  Bordcntown  et  Camden,  de  362", 34.  Total  1 ,026", 94.  Le 
plus  considérable  de  ces  ponts  est  celui  qui  traverse  le  Rankokus;  il  a 151", 59.  Ces 
ponts,  originairement  d’une  construction  défectueuse,  ont  dû  être  renouvelés  bientôt. 

La  superstructure  de  ce  chemin  de  fer  a été  établie  diversement.  Sur  la  presque 
totalité  de  la  distance  de  South  Amboy  à Bordentown , 43  j kilom.  sur  56  on  lui  a 
donné  pour  fondation,  sous  chaque  ligne  de  rails,  un  lit  continu  de  pierraille  de  0“,305 
d’épaisseur  et  de  0™,915  de  large,  sur  lequel  on  a fait  passer  et  repasser  à diverses  re- 
prises un  rouleau  du  poids  de  3000  kilog.  fait  de  vieilles  meules.  Par-dessus  la  pier- 
raille sont  placés  de  larges  dés  de  pierre  de  O™, 254  à 0",330  d’épaisseur  et  dont  la 
base  est  un  carré  de  0",61  de  côté.  Les  dés  sont  espacés  de  0m,98  de  centre  à centre, 
bien  affermis  sur  le  lit  de  pierraille  et  flanqués  de  même  de  pierre  menue  en  avant  et 
en  arrière.  Sur  ces  dés  sont  des  supports  en  acacia  pseudo-robinia,  de  0",152  à 0™,203 
d’épaisseur  et  de  0",356  de  long , qu’on  fixe  d’abord  sur  les  dés , à l’aide  de  deux  che- 
villes de  bois  de  même  essence,  fichées  dans  des  trous  de  0",025  de  diamètre  et  de 
0™,076  de  profondeur,  pratiqués  dans  le  dé.  Le  rail  est  assis  sur  ces  supports.  Ce 
rail  est  à base  parfaitement  plane  en  dessous,  et  épatée.  M.  K.  L.  Stevensa  eu  le  pre- 
mier l’idée  de  cette  forme  de  rail , qui  est  usitée  en  Amérique  de  préférence  à toutes 
les  autres,  et  c’est  sur  le  chemin  d’Amboy  à Camden  qu’on  l’a  employée  pour  la  pre- 
mière fois.  Les  dimensions  du  rail  d’Amboy  à Camden  sont  : 


Hauteur . 0*,089 

Largcu  I a ba«e.  . . » 069 

Largeur  à la  télé.  ...  » 05* 


Le  poids  de  ce  rail  est  de  20*““‘-,8I  par  mètre  courant.  11  est  maintenu  sur  son 
support  à l'aide  de  deux  chevilles  en  fer  de  0",  152  de  long,  à tête  rabattue  à angledroil. 
Ces  çhevitles  s’enfoncent  dans  les  trous  ménagés  dans  le  dé , où  l’on  chasse  d’abord 
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des  chevilles  en  bois.  Avec  la  tarière  on  prépare  dans  ces  chevilles  en  bois,  une  fois 
en  place,  une  ouverture  par  où  pénètrent  les  chevilles  en  fer.  Par  leurs  extrémités,  les 
rails  s'appuient  sur  un  petit  coussinet  en  fonte,  très-simple.  C’est  une  plaqueoffrant  une 
rainure  que  remplit  exactement  la  base  épatée  du  rail.  Cette  plaque  porte  quatre 
trous  destinés  à donner  passage  à autant  de  chevilles , deux  pour  chacune  des 
barres  qui  se  réunissent  là  ; le  dé  alors  a quatre  trous  au  lieu  de  deux.  Les  rails 
en  jonction  sont  liés  l’un  à l’autre  pareillement  par  de  petites  pièces  latérales  dont  on 
les  flanque  et  qui  ont  0™,127  de  long  sur  0™,054  de  haut,  et  0™,0159  d'épaisseur.  Ces 
languettes  et  les  liges  montantes  des  rails  sont  traversées  par  des  boulons;  des  trous 
y sont  pratiqués  à cet  effet. 

Les  rails  sont  en  barres,  les  unes  de  4™, 88,  les  autres  de  3™, 66.  Ccsdcrnières  sont  trop 
courtes. 

La  pose  des  rails  a eu  lieu  par  un  temps  très-froid.  On  avait  laissé  un  vide  de  0“,0032 
entre  deux  barres  successives.  Onareconnu,  m’a-t-on  dit,  quec’était  trop  peu. 

Cette  superstructure  est  très-permancuto  et  exige  très-peu  d’entretien. 

Dans  les  courbes,  les  deux  lignes  de  rails  sont  unies  par  des  barres  de  fer,  crochues  à 
leurs  extrémités,  allant  par-dessous  les  rails  s’accrocher  aux  rebords  extérieurs  de 
leurs  bases. 

Le  reste  de  l’intervalle  d'Amboy  à Bordentown,  de  13kilom.  environ,  est  occupé 
par  des  remblais.  On  y a établi  les  rails  sur  des  traverses  en  chêne  ou  en  châtaignier, 
au  lieu  de  dés  en  pierre.  Ces  traveises  sont  posées  d’ailleurs  sur  la  même  fondation  en 
pierraille.  Elles  sont  espacées  de  0"',81 3 de  centre  à centre.  Elles  ont  2™ ,44  de  long,  et 
leur  section  offre  un  carré  de  0“, 152  de  côté,  sur  un  espace  de  462“ ,76;  le  rail  se  réduit 
à une  bande  en  fer  posée  sur  blocs  jointifs;  mais  on  a reconnu  l’inconvénient  de  cette 
superstructure,  et  se  remettant  à l’œuvre  sur  cette  petite  distance,  on  y a établi  le  rail 
ordinaire  sur  des  traverses  en  acacia  pseudo-robinia , reposant  elles-mêmes  „sur  des 
dés  en  pierre. 

Entre  Bordentown  et  Camden  on  a supprimé  la  fondation  en  pierraille,  qui  était  coû- 
teuse à cause  du  mode  employé  pour  le  tassement.  On  a donné  pour  base  an  chemin  le 
terrain  tel  qu’il  se  présentait  quand  il  était  sablonneux,  et  dans  le  cas  où  c’était  de  l’ar- 
gile ou  de  la  terre  végétale,  on  recouvraitcelles-ci  d’une  couche  de  sable  ou  de  gravier 
de  0“,46.  Vendant  35,930™,  on  a étendu  sur  le  sol  ousur  la  couche  desable  ou  de  gravier 
des  madriers  de  0™,61  de  large  et  de  0™  089  d’épaisseur.  Par-dessus  sont  des  traverses 
en  chêne  ou  en  châtaignier,  espacées  de  t“,22,  de  centre  à centre.  Le  rail,  pareil  à 
celui  qui  avait  été  adopté  entre  Amboy  et  Bordentown , est  fixé  à ces  traverses  par  des 
chevilles  de  fer  à tête  rabattue,  semblables  à celles  que  nous  avons  déjà  indiquées.  Sur 
le  reste  de  la  distance,  c’est-à-dire  sur  6 kilom.,  on  a fait  divers  essais  de  superstruc- 
ture , d’un  médiocre  intérêt. 

La  compagnie  d’Amboy  à Camden  a été  contrainte  d’exécuter,  comme  nous  le  dirons 
tout  à l’heure,  un  chemin  de  fer  faisant  partie  d’une  ligne  rivale  entre  New-York 
et  Philadelphie;  c’est  celui  qui  s'étend  de  New-Brunswick  au  pont  de  Trenton.  Elle  l’a 
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rattaché  à sa  propre  ligne  par  un  tronçon  jeté  entre  Trentou  et  Bordentown.  C’est  un 
développement  total  de  50;  kilom.  dont  40,850"  de  New-Brunswick  au  pont  de  Tren- 
ton , et  9,650"  de  la  gare  de  Trenton  à celle  de  Bordentown. 

En  1840  le  service  du  chemin  de  fer  d’Amboy  à Camden , et  de  ses  dépendances , 
était  fait  par  17  locomotives, savoir  : 


8 de  0m,229  de  diamètre,  avec  une  course  de  piston  de  O*, 508 


3 — • 238 
1 — » 279 
3 — • 330 
1 — » 337 
1 — . *57 


508 

406 

508 

508 

686 


Celte  dernière  machine  était  réservée  exclusivement  au  transport  des  marchandises. 


Le  matériel  de  transport  se  composait, 

Pour  les  voyageurs,  de  : 

15  grandes  voitures  à huit  roues,  semblables  ii  celles  qui  ont  été  mentionnées  à l’oc- 
casion du  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio  ( Voie  plus  haut,  page  16  ). 

37  autres  voitures. 

2 voitures  avec  des  sièges  oscillants , fort  usités  en  Amérique,  et  appelés  rocking 
chaire. 

1 voiture  avec  des  jalousies,  semblable  à un  omnibus. 

I voiture  appelée  voilure  de  Bordentown. 

8 voitures  pour  les  passagers  de  seconde  classe. 

Pour  le  service  des  marchandises,  de  : 

53  waggons  fermés. 

II  ouvert*. 

Dans  le  reste  du  matériel  d'exploitation,  on  remarquait  12  appareils  à écarter  ia 
neige  («noir  terapert). 


La  compagnie  possédait,  en  outre,  huit  bateaux  à vapeur,  dont  trois  sur  la  Delaware, 
allant  de  Bordentown  à Philadelphie,  et  cinq  sur  la  baie  de  New- York  et  sur  le  Raritan, 
naviguant  de  New-York  à South  Amboy  ou  à New-Brunswick.  Ces  bateaux,  qui  sont  beaux 
et  vastes,  ont  coûté  ensemble  une  somme  de  *2,240,818  fr.,  soit  en  moyenne  280,102  fr. 

Voici  le  détail  des  frais  d'établissement  du  chemin  de  fer  d’ Amboy  à Camden  et  des 
autres  chemins  de  fer  qu’a  construits  la  môme  compagnie  : 
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■ DÉTAIL  DES  IRAIS  D'ÉTABLISSEMENT  DU  CHEMIN  DE  FER  D'AMBOY  A CAMDEN ; 
et  An  autres  chemine  de  fer  appartenant  A la  mime  compagnie. 


tr. 

1,902,772 

Repart.  . . 

6,753,526 

Terrassement*. 

S, 013,183  1 

J Blocs  jointifs  pour  rails 

18,440 

Pierre  À bâtir 

109,000  ‘ 

Traverses  en  bois 

187,877 

Maçonnerie 

78,783 

Bois  d'acacia 

71,721 

410, ISO 

38,990 

9I.2A9 

33,881 

Barrages • . • . . 

11,97» 

' Rails  eo  fer 

3,763,174 

296,77! 

828,314 

58,318  ! 

660,481  | 

Forgiric. 

33,801 

Outils  et  appareils  divers. 

261,091  : 

648,133 

750,629 

Charpentiers 

29,242 

Salaire  des  ingénieurs 

502,905 

139,907 

143,244 

Fossés  pour  la  fondation  de  la  voie.  .... 

149,323 

Frais  divers 

280,100 

Pierraille 

831,321 

Intérêts  d'emprunts 

888,961 

A reporter 

6,753,826 

Total 

fr 

14,562,872 

Le  développement  total  des  chemins  de  fer  de  la  compagnie  étant  de  149  kilom., 
c’est  par  kilomètre  courant  en  moyenne,  97,735  fr.,  et,  abstraction  faite  des  intérêts 
d’emprunts,  94,004  fr. 

La  compagnie  avait,  en  outre,  à la  date  du  1"  janvier  1840 , remis  à la  compagnie 
du  chemin  de  fer  de  Philadelphie  à Trenton,  une  somme  de  248,370  fr. 

Elle  avait  acquis  pareillement  un  terrain  anthiacifêre  pour  la  somme  de  133,333  fr. 

Les  tableaux  qui  suivent  rendeut  compte  du  mouvement  du  chemin  de  fer  d’Amboy 
à Camdcn , et  du  bénéGce  qui  en  résulte. 


■i.  51 
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I.  — MOUVEMENT  DES  VOYAGEURS  ET  DES  MARCHANDISES , 
au  trarert  de  l’État  de  Nete-Jertey  , >ur  le  chemin  de  fer  d'Amboy  <i  Camden , 
année  par  année , de  1833  <t  1839. 


AIMEES. 

VOYAGEURS. 

MARCHANDISES- 

Nombre. 

Chiffre  qui  eiprime 
té  nombre  de* 

*o  jaunir»,  celui 
de  l'année  1 1 Al  «uni 
représente  par  100. 

Nombre  de  tonne*. 

• 

Chiffre  qui  etprime 
la  quantité  de  mar- 
chandises, celle  de 
lannce  il»!  étant 
représenter  par  ioo, 

1833 

100  008 

100 

6,140 

100 

1834 

105,418 

951  a 

8,531 

139 

1835 

147.424 

134 

10,984 

178  3 4 

1836 

163,731 

149 

12,708 

207 

1837 

145,101 

1321/2 

10,812 

176 

1838 

161,520 

149  3 4 

1 1 .953 

194  1 2 

1830 

181,479 

165 

13,736 

223  3 f 

Le  nombre  des  voyageurs  est  assurément  moins  ronsidérable  qu’on  ne  pourrait 
le  croire  d’après  la  population  de  deux  cités  telles  que  New-York  et  Philadelphie  (1). 
Quant  aux  marchandises  transportées,  ce  ne  sont  que  des  objets  de  valeur.  Tout  le  reste 
s'en  va  par  le  cabotage,  qui,  en  Amérique  , a une  bien  autre  célérité  que  chez  nous, 
ou  par  le  canal  du  Rarilan  à la  Delaware. 


II.  — RECETTES  ET  PRODUITS  DU  CHEMIN  DE  FER  D'AMBU  Y A CAMDEN , 
année  par  année  de  1833  à 1839. 


REtrm.s 

BRUTES  ,2). 

DEPENSES  (3). 

PRODUIT  NET. 

AIMEES. 

Chiffre  de»  re- 
cettes. 

i 

Rapport  de»  recrue* 
de  chaque  an  tire 
a celle»  de  itji. 

Chiffre  de»  dA- 
prnte». 

Rapport  des  dé- 
penses de  chaque 
année  a ut  recette* 
de  il». 

Chiffre  de  ce  pro- 
duit. 

Rapport  du  produit 
de  chaque  année 
an  produit  brut 
de  1833. 

I 

fr. 

2.496,760 

iOO 

fr. 

1.531,157 

61  1,2 

fr. 

963,603 

38  1/S 

1 

2,917,299 

117 

1,670.729 

67 

1 ,216,570 

50 

fl 

3,623,806 

146 

1,693  289 

69 

1,930,517 

77 

4,109,980 

165  12 

1,037,830 

78 

2,172.141 

87  1,2 

| 

3,903.975 

156  1 2 

1,917,389 

77 

1,986,586 

79  12 

1838 

4,026,613 

161  1 2 

1,894,662 

76 

2,131,951 

83  1 2 

1839 

3,655.092 

146  1/4 

1,376.232 

55 

2,278,860 

91  1/4 

(1)  La  population  de  New-York  , qui  était  en  1830  de  ÎO3.007  âmea  . et  en  1835  de  270.08»  (I"  volume,  page  13), 
s' nsi  trouvée  en  1K40  de  312.721,  ou  même  de  318,013  . en  y comprenant  Brooklyn.  Celle  tic  Philadelphie  était  en  1830 
de  187,881  , el  en  1810  de  228.001  avec  les  faubourgs  et  même  de  258,037  avre  la  banlieue. 

(2)  V compris  le  voyage  en  bateau  à vapeur  de  New- York  à South  Amboy,  et  de  Philadelphie  à Bordenlown. 

(3)  Ces  dépensés  comprennent  celle,  de,  bateau  v à vapeur  de  la  compagnie. 
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On  voit  que  le  produit  du  chemin  de  fer  est  considérable.  Le  capital  total  engagé  par 
la  compagnie  est  de  16,803,390  fr.,  en  y comprenant  celui  qui  est  représenté  par  les 
bateaux  à vapeur.  C’était  donc  en  1839  un  bénéfice  de  13  6/10  pourcent. 

Il  n’y  a que  deux  convois  par  jour  pour  les  voyageurs,  l’nn  le  matin , l’autre  dans 
l'après-midi.  Entre  deux  métropoles  aussi  importantes  que  New-York  et  Philadelphie, 
c'est  surprenant.  En  général , aux  Etats-Unis , le  nombre  des  départs  quotidiens  sur  les 
chemins  de  ferest  extrêmement  restreint.  En  France  et  en  Angleterre  l’habitude  est  d’en 
avoir  huit,  dix  ou  douze,  dans  chaque  direction.  Eu  Amérique  on  se  contente  habituel- 
lement de  deux  ou  même  d'un  seul.  Celle  différence  doit  être  attribuée  à beaucoup  de 
causes  ; dans  plusieurs  cas , à ce  que  , aux  Etats-Unis,  la  population  n’est  pas  nom- 
breuse, mais  plus  encore  à ce  que  la  vie  des  citoyens  y est  encadrée  dans  un  cercle  uni- 
forme. 11  y a une  heure  qui  est  plus  commode  pour  se  mettre  en  route,  et  qui  l’est  égale- 
ment pour  tout  le  inonde.  Chacun  y coupe  sa  journée  de  la  même  manière.  On  est  plié  à 
cette  uniformité  et  on  n’aime  pas  à s’en  écarter.  Par  conséquent,  à moins  de  très-petits 
chemins,  tels  queccux  qui  font  spécialement  un  service  debanlieueautourdes  métropoles, 
les  compagnies  jugent  quelles  n’auraient  pas  d’avantage  à multiplier  les  départs  (1). 
Ainsi,  pendant  l’été, à l’époque  où.une  affluence  extraordinaire  de  visiteurs  se  rend  aux 
Eaux  de  Saratoga , il  n’y  a que  trois  convois  par  jour  d’Alhany  à ce  lieu  de  plaisance. 

Les  deux  compagnies  du  canal  du  Raritan  à la  Delawarc  et  d’Amboy  à Camden  se 
sont  associées,  et  une  loi  du  New-Jersey  (du  15  février  1831)  a autorisé  leur  fusion 
en  une  seule. 

Les  rapports  de  ces  deux  compagnies  avec  le  gouvernement  du  New-Jersey  offrent 
des  circonstances  particulières  qui  méritent  d’étre  signalées,  et  dont,  au  surplus,  il  faut 
dire,  à l’honneur  des  législatures  américaines,  qu’on  trouverait  peu  d’exemples  dans 
l’histoire  des  Travaux  Publics  en  Amérique. 

Le  tarif  autorisé  pour  ces  deux  voies  de  communication  élait  suffisamment  élevé. 
D’après  les  actes  de  concession,  sur  le  canal  proprement  dit,  le  maximum  est  de 
O"  , 133  par  tonne  et  par  kilom. , les  frais  de  transport  étant  supposés  à la  charge  de  la 
compagnie,  et  sur  la  rigole , de  moitié.  Quant  aux  voyageurs , le  maximum  fixé  pour 
le  prix  des  places  est  de  0''-,t60  par  kilom. 

Sur  le  chemin  de  fer,  originairement  les  maxitiia  étaient  doubles  de  ceux  du  canal. 
Peu  après , le  maximum  du  prix  des  places  , entre  Philadelphie  et  New- York  , fut  mis 
à 16  fr.,  y compris  les  deux  trajets  eu  bateau  à vapeur.  Quant  aux  trajets  partiels , 
le  maximum  fut  fixé  à O1'  ,166  par  kilom. 

Mais  l’Etat  se  réserva,  par  les  actes  de  concession,  la  faculté  d’acquérir  les  deux  lignes, 
à des  conditions  rigoureuses.  A l’égard  du  canal , il  était  dit  qu’après  nn  délai  de  trente 
ans,  à partir  de  l’uehèvement,  l’État  pourrait  en  devenir  propriétaire,  en  rembour- 
sant à la  compagnie  la  valeur  du  canal , telle  qu’elle  serait  réglée  par  six  commissaires. 


(I)  Pétulant  mon  séjour  aux  États-Unis,  il  y avait,  sur  le  chemin  d'Ambot  à Camden . on  convoi  direct  pour  le  service 
des  dépêche^.  il  élait  irès-peu  fréquente  par  les  voyageurs,  et  ou  ne  l'annonçait  pas  dans  les  journaux.  11  n'existait  alors 
uu’uu  sent  convoi  pour  les  voyageurs  : Il  partait  to  matin. 
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dont  trois  nommés  par  l’État  et  trois  au  choix  de  la  compagnie;  et  il  était  statué  que 
cette  valeur  d'estimation  ne  pourrait  dépasser  les  frais  de  premier  établissement.  Un 
acte  postérieur,  de  1831,  porta  la  jouissance  de  la  compagnie  à cinquante  nusau  lieu  de 
trente.  Quant  au  chemin  de  fer,  le  délai  de  trente  ans  a été -définitivement  maintenu,  et 
la  clause  qui  limitait  le  prix  d’achat  aux  frais  de  premier  établissement , clause  non 
mentionnée  dans  l'acte  de  concession , a été  établie  par  un  acte  supplémentaire  du  4 
février  1831. 

De  plus,  le  chemin  de  fer  dut  payer  à l’État  une  taxe,  moins  élevée  pourtant  que 
celle  dont  le  Maryland  a frappé  la  ligne  de  Baltimore  à Washington.  Elle  était  d’abord 
de  0 fr.  53  c.  par  tète  de  voyageur  et  de  0 fr.  79c.  par  tonne  de  marchandise.  En  vertu 
de  la  loi  du  4 février  1831,  elle  ne  devait  être  exigible  qu'à  l’égard  des  voyageurs  allant 
de  la  Delaware  à la  baie  de  Rarilan;  c’est  au  reste  la  très-grande  majorité  des  voya- 
geurs qui  traversent  ainsi  la  péninsule  du  New-Jersey.  Mais  celte  exemption  , rela- 
tive aux  trajets  partiels  , a été  retirée  postérieurement. 

La  même  loi  du  4 février  1831  força  la  compagnie  à remettre  gratuitement  au  tré- 
sorier de  l'Etat  mille  actions  de  tOO  doll.  chacune.  En  retour,  celle  même  loi  promettait 
à la  compagnie  qu'il  n'y  aurait  pas  de  chemin  de  fer  au  travers  de  l’État,  à une  distance 
de  moins  de  4,827“  du  sien. 

Après  la  fusion  des  deux  compagnies,  un  acte  du  2 mars  1832  exigea  mille  actions 
du  capital  collectif,  et  imposa  l’obligation  d'un  versement  annuel  de  160,000  fr.  primant 
les  dividendes,  dans  le  cas  où  la  taxe  préalablement  établie  sur  le  chemin  de  fer  ne  pro- 
duirait pas  cette  somme.  La  compagnie  unie  fut  aussi  astreinte  à rattacher  à sa  ligne 
la  ville  de  New-Brunswick,  par  Spollswood.  L’Etal  s'engageait  à ne  concéder  aucun 
autre  chemin  de  fer  qui  put  servir  à voiturer  les  voyageurs  et  les  marchandises  entre 
New- York  et  Philadelphie. 

Au  bout  de  peu  d’années  la  contribution  de  la  compagnie  a été  suffisante  pour  dé- 
frayer le  gouvernement  dans  le  New-Jersey , et  pour  y permettre , en  conséquence , la 
suppression  de  toute  taxe  d'Etat. 

Malgré  les  sacrifices  excessifs  ainsi  imposés’ par  l'État  de  New-Jersey  à la  com- 
pagnie, celle  ci  se  trouva  bientôt  menacée  d’un  grand  danger.  Un  chemin  de  fer  avait 
été  autorisé  et  construit  entre  Philadelphie  et  Trenton  ; un  second,  parlant  de  Jersey- 
City,  ville  hàlie  sur  l'Hudson , vis-à-vis  de  New-York,  s'achevait  de  môme  jusqu’à 
New-Brunswick.  Or,  entre  New-Brunswick  et  Trenton,  le  sol  est  nivelé  à un  degré 
remarquable;  c'estune  plaine  unie  au  traversée  laquelle  une  route  à barrières  avait  été 
ouverte,  exactement  en  ligne  droite,  entre  ces  deux  villes.  L’idée  de  substituer  un 
chemin  de  fer  à celte  route  à barrières  devait  se’présenter  à l’esprit  des  capitalistes.  La 
compagnie  delà  route  à barrières  prétendait  avoirjelle-mèmc  le  droit  d'établir  un  chemin 
de  fer  sur  scs  accotements  ou  en  place  de  sa  chaussée  (1).  De  la  sorte  il  y aurait  eu,  entre 


(1)  Une  consultation,  rédigée  en  18  W ou  1^37  par  un  des  juriscon^lte*  les  plus  éminent»  cl  les  plus  considéré»  de 
l'Union  américaine,  M.  Kent,  ancien  chancelier  de  lû'atde  New-York,  et  revêtue  pareillement  de  la  signature  de 
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Philadelphie  et  New-York,  une  communication  plus  rapide  et  plus  commode  que  le 
chemin  de  fer  d’Amboy  à Camden.  En  un  pays  soumis  à ce  point  au  régime  de  la  libre 
concurrence,  il  semblait  difficile  que  cette  nouvelle  ligne  ne  fût  pas  exécutée , quoique 
l’État  de  New-Jersey,  par  l’acte  du  4 février  1831  et  par  un  acte  subséquent  de  1832, 
se  fût  interdit  de  l’autoriser.  On  criait  au  monopole,  et  dans  l'Uuion  américaine  ce 
mot  est,  plus  encore  qu’en  Europe,  lin  épouvantail. 

La  compagnie  cependant  échappa  à ce  péril  extrême.  Probablement  il  en  fut  ainsi 
parce  que  l’État  de  New-Jersey  avait  moins  d’intérét  à tenir  sous  sa  loi  deux  compa- 
gnies se  combattant  l’une  et  l’autre  à outrance  et,  par  conséquent,  se  ruinant,  qu’à  en 
pressurer  une  seule , placée  d’ailleurs  dans  une  situation  prospère.  Cependant  il  a fallu 
que  la  compagnie  établit  elle-même,  à ses  frais,  le  chemin  de  fer  de  New-Brunswick 
à Trenlon  , qu’elle  le  rattachât  à sa  ligne  à Bordentown  (1) , et  qu’elle  indemnisât  la 
compagnie  du  chemin  de  Philadelphie  à Trenton , afin  de  se  réserver  le  transit  des 
voyageurs  et  des  marchandises  faisant  le  trajet  entier  entre  les  deux  métropoles 
de  Philadelphie  et  de  New- York.  A la  date  du  1"  janvier  1840  , la  compagnie 
de  Philadelphie  à Trenlon  avait  reçu  à ce  litre  248,370  fr. , et  il  lui  était  dû 
881,444  fr. 

L’acte  de  la  législature  de  New-Jersey,  qui  a autorisé  la  compagnie  à exécuter  la  ligne 
de  New  Brunswick  à Bordentown  par  Trenton,  avec  embranchement  jusqu’au  pont 
de  Trenton , est  du  15  mars  1837.  11  soumet  la  compagnie,  pour  celte  ligne  nouvelle, 
aux  mêmes  charges  exactement  qu’elle  avait  dû  subir  pour  son  premier  chemin, 
quant  à la  contribution  à payer,  et  quant  à la  faculté  d’acquisition,  réservée  à 
l’Étal,  au  prix  coûtant.  Il  est  même  dit  que  l’époque  de  cette  acquisition  facultative 
sera  celle  qui  avait  déjà  été  fixée  pour  le  chemin  d’Amboy  à Camden. 

Cette  loi  fut  accompagnée  d'une  autre  de  la  même  date,  autorisant  la  compagnie 
à percevoir21  fr.  33  c.,  au  lieu  de  10  fr.,  par  voyageur  transporté  de  New- York  à Phila- 
delphie et  vice  versé,  et  même  à porter  ce  prix  à 2Gfr.C7  c.  pour  les  voyages  de  nuit,*sous 
la  réserve  que  la  moitié  du  prix  des  places  en  sus  de  10  fr.  serait  versée  dans  la  caisse 
de  l’État,  sans  préjudice  de  ce  qui  pouvait  revenir  à l’État  d’ailleurs,  en  vertu  des 
stipulations  antérieures.  11  était  entendu,  en  outre,  que  les  trajets  intermédiaires  ne 
seraient  tarifés  qu'à  raison  de  0Ir  ,099  par  personne  et  par  kilom.  pour  tout  habitant 
du  New-Jersey.  Toutefois , le  droit  de  transit , revenant  à l’État , ne  devait  dans  au- 


M.  Webster,  avocat  renommé  de  Boston  , l'un  des  orateurs  le*  plus  illustre*  du  Congrès,  actuellement  (IM2)  Secrétaire 
d'État  (mini-ilre  des  affaires  étrangères  ) de  la  fédération,  établit  le  droit  de  la  compagnie  de  la  roote  à barrière*  de 
New- Brunswick  à Trenton  , à construire  un  chemin  de  fer  en  place  de  sa  roule  ou  sur  les  accotements.  Cette  opinion 
est  fondée  sur  ce  que  la  compagnie  csi  devenue,  en  vertu  des  termes  même?  do  la  loi  qui  l’a  autorisée,  propriétaire  ab- 
solue du  sol  sur  lequel  est  située  sa  route.  D autre  part,  M.  Tancy,  savant  jurisconsulte,  qui  remplit  1 importante  fonction 
de  président  de  la  Cour  Suprême  des  Ltats-l.’nis,  avait  émis  l’opioion  que  la  législature  avait  outrepassé  ses  pouvoirs, 
en  1832,  quand  elle  avait  promis  â la  compagnie  d’Àmboy  à Camden  qn'aucon  chemin  de  fer  ne  serait  concédé,  qui 
devrait  passer  à moins  de  4,Si7"‘  de  sa  ligne.  Au  surplus  le  chemin  de  New -Brunswick  a Trenton  n'èlait  pas  atteint  par 
celte  interdiction. 

(1)  La  ci  mpa.  nie  a tT  aîi  si  dispensa  de  l'embranchement  de  Spoltswocd  à Nev-Bnmswick. 
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cun  cas  être  de  moins  de  0 fr.  53  c.  par  tète  de  voyageur.  La  compagnie  n’a  pas  usé  de  la 
faculté  qui  lui  était  ainsi  accordée  ; le  prix  des  places  est  resté  à 16  fr. 

Le  même  acte  ordonnait  que  tout  ce  qui  resterait  des  sommes  versées  par  la  com- 
pagnie , après  l’acquittement  des  dépenses  de  l'État,  serait  capitalisé,  de  manière 
à former  un  fonds  de  réserve  spécialement  affecté  au  rachat  du  chemin.  Dans  leur 
rapport  du  28  janvier  1840,  les  administrateurs  de  la  compagnie  assuraient  qu'à  l’expi- 
ration des  trente  années  d'exploitation  garanties  aux  actionnaires , l'État , moyennant 
ce  seul  fonds  de  réserve  , serait  en  mesure  de  devenir  acquéreur  des  ouvrages  de  la 
compagnie. 

Celte  conduite  de  l’État  de  New-Jersey  est  assurément  répréhensible.  La  taxe  ainsi 
perçue  n'est  pas  sans  analogie  avec  ce  que,  dans  l’Orient,  on  appelle  des  avanies; 
mais  ici  ceux  qui  les  payent,  au  lieu  d’être  des  rayas  ou  des  vaincus , sont  les  citoyens 
d’Étals  confédérés,  les  habitants  de  deux  puissantes  cités  dont  Je  voisinage  enrichit 
le  New-Jersey.  Celte  taxe  est  môme  inconstitutionnelle  (1).  SI  ce  n’était  pas  s'écarter 
île  notre  sujet,  je  ferais  remarquer  que,  pour  adoucir  ces  maîtres  exigeants  , la 
compagnie  , victime  de  leur  tyrannie,  c’est  le  mot  propre  , s’est  crue  mainte  fois  dans 
I obligation  de  les  flatter  publiquement  et  de  leur  adresser  les  expressions  de  sa  re- 
cii ''naissance.  Cet  affligeant  spectacle  serait  de  nature  à donner  une  fâcheuse  idée  de 
la  liberté  américaine  , si  ce  n’était  un  accident  perpétué  seulement  par  la  longanimité 
des  deux  grands  États  que  sépare  celui  de  New-Jersey. 

Sur  le  chemin  de  fer  d’Antboy  à Cainden  , on  allait  autrefois  avec  une  grande 
\ disse.  En  1832,  il  y arriva  un  accident  fatal  : une  des  roues  d'une  des  voitures 
s’étant  brisée,  la  voiture  se  renversa,  faute  d’être  suffisamment  soutenue  par  celle 
qui  la  précédait  et  celle  qui  la  suivait;  et  le  train  continuant  à marcher,  parce 
que  le  machiniste  ignorait  ce  qui  se  passait  derrière  lui , il  y ent  plusieurs- victimes. 
Depuis  lors,  on  a modéré  la  vitesse.  On  n’avance  plus,  temps  d’arrêt  compris,  que  de 
'.4  kilom.  par  heure.  De  plus,  à un  crochet  unique  à l’avant  et  à l’arrière  on  a sub- 
stitué quatre  crochets  situés  aux  quatre  angles,  de  telle  sorte  qu’en  cas  de  rupture 
d'une  roue,  chaque  voiture  serait  supportée  par  les  deux  autres  voitures  entre  les- 
quelles elle  se  trouve.  Enfin,  on  a placé  à l’arrière  du  convoi,  sur  uu  siège  élevé 
qui  le  domine , un  surveillant  qui , au  moindre  accident,  donnerait  au  mécanicien  le 
signal  d’arrêter,  au  moyen  d’un  cordon  étendu  d’une  extrémité  à l'autre  du  train  et 
aboutissant  à une  sonnette  placée  à côté  du  mécanicien. 

Deuxième  direction.  — cbemin  de  fer  de  Jeraey-city  à Philadelphie 
par  Hew-Brontwick  et  Trenton. 

C’est  une  ligne  rivale  de  celle  d’Amboy  à Camden  , dont  la  compagnie  qui  possède 


(1.  / oir  plus  haut,  p âge  35.  r c qui  e t dit  concernant  le  chemin  de  1er  de  Baltimore  à Washington,  dans  ses  rapporta 
avec  la  kvpela'urc de  .Mnrvleiid. 
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celle-ci  est  parvenue  àparalyser  la  concurrence  en  s’en  faisant  concéder  à elle-même , 
comme  on  vient  de  le  voir,  un  des  tronçons,  celui  de  New-Brunswick  à Trenton, 
qu'elle  a prolongé  jusqu'à  Bordentown  , et  en  transigeant  avec  la  compagnie  du  che- 
min de  fer  de  Trenton  à Philadelphie. 

Cette  ligne  se  compose  de  plusieurs  chemins  distincts,  savoir  : I*  celui  de  Jersey- 
City  à New-Brunswick , dit  chemin  du  New-Jersey  ; 2”  celui  de  New-Brunswick  au 
pont  de  Trenton,  et  3“ celui  qui,  partant  de  l’autre  côté  du  pont,  se  rend  à Phi- 
ladelphie. 

chemin  de  fer  du  Hew-Jereey  on  de  Jereey-dty  * new-Brunrurlck. 

Le  chemin  de  Jersey-City  à New-Brunswick  a été  exécuté  avec  soin.  Partant  du  dé- 
barcadère de  Jersey-City,  il  tourne  la  baie  de  Newark  , dépendance  de  celle  de  New- 
York  , en  franchissant  sur  un  viaduc  le  Hackcnsnck,  tributaire  de  celte  petite  baie, 
et  en  gravissant  la  côte  de  Bergen  llill,  à laquelle  Jersey-City  est  adossée.  On  par- 
vient ainsi  à Newark  , à 16  kilom.  de  Jersey-City  ; là,  on  rencontre  la  Passaïc,  qu'on 
passe  sur  un  beau  pont,  et  on  se  dirige,  à peu  près  en  ligne  droite,  du  N.-E.  au 
S.-O. , sur  New -Brunswick.  Celle  ville  étant  sur  lu  rive  droite  du  Raritan,  il  a 
fallu  , pour  l’atteindre,  traverser  ce  fleuve  au  moyen  d’un  viaduc  considérable;  entre 
Newark  et  New-Brunswick  , on  passe  par  Élisabelhlown  et  Rahway.  Le  parcours  jus- 
qu’à New-Brunswick  est  de  54  ; kilom. 

Le  maximum  des  pentes  est  de  0“,0049  par  mètre.  Le  minimum  des  rayons  de  cour- 
bure , de  610™,  à l’exception  d’une  courbe  située  dans  l’intérieur  de  Newark  , pour  la- 
quelle on  a pu  sans  danger  se  réduire  à 1221”. 

Les  deux  viaducs  jetés  sur  le  Hackensack  et  laPassaïc,  sont  remarquables;  mais  ces 
deux  ouvrages  sont  surpassés  en  intérêt  par  la  tranchée  de  Bergen  llill , et  par  le  via- 
duc  de  New^Brunswick  sur  le  Baritan. 

La  tranchée  de  Bergen  llill  occupe  une  longueur  d’environ  1 ,000“*  ; sa  profondeur  va 
jusqu'à  15m,20,  dont  10"  ,68  dans  une  roche  quarlxense  très-dure.  Sa  largeur  au  fond 
est  de  8”, 54.  On  estime  la  quantité  des  matières  enlevées  à 381 ,750 cub. , dont 
152,700  «•£•-  «b-  de  roc.  La  tranchée  dans  le  roc  revient  à II  fr.  88  c.  par  mèt.  cub., 
l’enlèvement  des  terres  ne  coûtant  que  1 fr.  05c.  par  mèt.  cub.  à l'extrémité  nord,  et 
que  0 fr.  70  c.  par  mèt.  cub.  à l’extrémité  sud. 

Le  viaduc  de  New-Brunswick  a une  longueur  de  518™, 50.  H est  en  bois  sur  piles  eu 
pierre.  Les  travées,  au  nombre  de  huit,  ont  de  34", 16  à 14", 23.  Les  piles  ont  été 
fondées  sur  le  roc,  à 4", 58  en  contrebas  du  niveau  de  la  haute  mer,  et  à 1“,22  de  la 
marée  basse.  Elles  ont  3",05  d'épaisseur  au  sommet,  avec  un  talus  de  0m ,0625  par 
mètre  sur  les  flancs,  et  de  0"',I25  aux  extrémités.  C’est  au  pont  à deux  étages. 
L'étàge  inférieur  sert  aux  communications  ordinaires  ; son  plancher  est  fixé  au  bas  de 
la  charpente,  qui  a 6™, 71  d'élévation.  Le  chemin  de  fer  passe  sur  un  autre  plancher 
qui  recouvre  la  charpente.  La  largeur  de  la  voie , entre  les  balustrades , est  de  9" ,46. 
La  charpente  est  dans  le  système  du  colonel  Long , c’est-à-dire  sans  courbure , et 


Digitized  by  Google 


m QUATRIÈME  PARTIE.  SECTION  II  . CHAPITRE  III. 

formée  de  madriers , les  uns  verticaux , les  autres  arc-boutés  contre  ceux-ci , et 
entaillés  les  uns  sur  les  autres. 

Le  Raritan  étant  navigable  à New-Brunswick  et  fréquenté  par  les  bâtiments  de  mer 
qui  parcourent  le  canal  du  Raritan  à la  Delaware,  on  a dû  pratiquer  des  ouver- 
tures dans  ce  viaduc.  Ces  passes  à tiroir,  aH  nombre  de  quatre,  se  correspondent 
■deux  à deux  à chacun  des  étages.  Les  tiroirs  de  la  voie  destinée  aux  voitures  ordi- 
naires se  déplacent  par  un  simple  mouvement  de  recul.  Ceux  du  chemin  de  fer  ont 
un  double  mouvement,  l'un  qui  les  transporte  latéralement  dans  un  sens  perpendi- 
culaire à la  voie,  l’autre  qui  ensuite  les  fait  reculer.  Chacun  des  tiroirs  a D1”,!!)  de 
large.  Ceux  du  chemin  de  fer  coûtent  de  16,000  fr.  à 21,333  fr.  l’un. 

Le  plancher  supérieur  est  revêtu  de  feuilles  métalliques.  On  a pris  beaucoup  de  soins 
pour  donner  à ce  viaduc  un  caractère  de  solidité  et  de  permanence.  Les  parements 
des  piles  sont  en  granit  ou  en  syénite  du  Connecticut.  Pour  garantir  la  charpente  de 
l'incendie,  on  l’a  peinte,  à plusieurs  couches,  d’une  composition  d’eau  salée,  de  chaux 
et  de  potasse. 

La  voie  est  double  entre  Jersey-Cily  et  Newark , et  simple  de  Newark  à New-Bruns- 
wick. Sur  l’une  des  deux  voies  qui  vont  à Newark , le  rail  est  en  bois , recouvert  d'une 
bande  en  fer.  L'autre  voie  a un  rail  en  fer  à une  seule  tète , assez  léger,  du  poids  de 
18kll“!  ,36  par  mètre  courant.  Le  rail  est  en  barres  de  5m,49.  II  repose  sur  des  tra- 
verses en  petit  cèdre  ou  genévrier  ou  red  cedar,  qui  ont  été  transportées  du  Canada , 
par  le  canal  Champlain.  Elles  sont  espacées  de  O"1 ,91  de  centre  à centre.  Leur  équar- 
rissage n’est  que  de  0m,102  sur  O™,  127 , leur  longueur  est  de  2”, 13.  Elles  sont  établies 
sur  des  pièces  longitudinales  en  châtaignier,  de  0",127  sur  O"1, 178,  aussi  longues  que 
possible , de  5“,49  au  moins , qui  sont  enterrées. 

Autorisé  en  1832  et  commencé  en  1835,  ce  chemin  a été  terminé  en  1838. 


La  construction  du  ebemin  proprement  dit,  »vcc  le  materiel,  a coûté  environ.  . . 8,000,000  fr. 

En  outre,  les  terrains  et  emplacements  dans  les  villes  ont  absorbé 800,000 

La  compagnie  a dû  acquérir  le  privilège  de  la  route  à barrières  et  s'est  de  même 
substituée  4 la  compagnie  du  pont  de  Ncw-Brunswidt)  de  là  un  déboursé  de.  . 1,000,000 

Total  do  la  dépense 10, *00,000  flr. 

C’est  par  kilom.  190,826  fr. 


chemin  de  fer  de  Hew-Brnnswlck  a Trenton  et  à Bordentown. 


Le  chemin  de  fer  qui  lie  New-Brunswick  au  pont  de  Trenton  et  à Bordentown  a été 
entrepris  par  la  compagnie  d’Amboy  à Camden.  Il  a été  établi  de  la  fin  de  septembre 
1837  au  1er  janvier  1839.  Le  tronçon  de  Bordentown,  à la  station  de  Trenton,  qui  fut 
achevé  avant  le  reste,  est  court;  il  n'a  que  9,650"’.  Sa  superstructure  est  entièrement 
en  bois;  le  rail  lui-méme  est  une  longrine  recouverte  d’une  bande  en  fer.  Sur  la  ma- 
jeure partie  du  parcours,  on  a établi  cette  superstructure  en  étendant  sur  le  terrain 
nivelé  des  traverses  de  2“,44  de  long,  épaisses  de  0m,076,et  larges  de  O®, 203,  espacées 
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de  2", 44,  et,  par-dessus,  des  madriers  longitudinaux,  correspondant  à chacune  des 
lignes  de  rails , avec  les  dimensions  suivantes  : 


Longueur 4”, 880 

Épaisseur » 127 

Largeur ■ 303 


Ces  deux  premières  séries  de  pièces,  en  sapin  ou  hemlock(abies  Canadensis)  principale- 
ment, forment  la  fondation  et  sont  enterrées.  Quant  à la  voie  elle-même,  ce  sont  des 
longrincs  en  chêne,  assises  snr  les  madriers  longitudinaux  et  unies  à eux  par  des  chevil- 
les en  bois;  clics  ont  0ra,07G  d’épaisseur,  0",102  de  largeur,  et  sont  en  pièces  de  4",88. 

Les  bandes  en  fer  qui  recouvrent  les  longrincs  onl0",057  de  large,  et  0",01G  d'épais- 
seur. Au  point  de  jonction  de  deux  barres  successives,  il  y a un  petit  coussinet  en 
fonte.  Les  chevilles,  qui  fixent  la  bande  en  fer  sur  les  rails  en  liois,  traversent  la  lon- 
grine  en  chêne  de  part  en  part , et  pénètrent  au  cœur  des  madriers  longitudinaux. 
Sur  2,720’",  les  longrincs  ont  pour  appui  de  simples  traverses. 

Pour  prolonger  la  durée  du  sapin  employé  sur  cet  embranchement,  on  l’a  préparé 
par  une  immersion  dans  une  dissolution  de  sel  ou  dans  un  lait  de  chaux.  Les 
madriers  longitudinaux  ont  été  percés,  dans  le  sens  de  leur  largeur,  de  trous  de  O® ,032 
de  diamètre,  et  de  0m,25  de  profondeur,  qu’on  a remplis  de  sel  et  tamponnés  en- 
suite. 

Sur  ce  tronçon  se  trouvent  deux  ponts , l’un,  au  travers  d’une  rue  de  Bordentown, 
a 45", 75  de  long;  l’autre,  sur  leCrosswick'sCreek,  a 98", 52. 

Le  second  tronçon,  liant  la  gare  de  Trenton  à la  ville  de  New-Brunswick , long  de 
38  j kilom. , n’offre  aucune  construction  intéressante.  Le  rail  y est  tout  en  fer,  et  du 
poids  de  23Us,42  par  mètre  courant.  Sur  25  ; kilom. , ce  rail  a pour  appui  des  tra- 
verses en  chêne  ou  en  châtaignier,  de  2",t3de  long,  0",tl4  d’épaisseur,  et  0",  152  au 
moins  de  large,  au  nombre  de  dix  à onze  pour  une  longueur  de  rail  de  4“ ,88.  A la 
jonction  de  deux  rails  successifs,  les  traverses  sont  en  acacia  pseudo-rabinia,  et  reposent 
sur  des  dés  en  pierre  de  0",  127  d’épaisseur  au  moins,  ayant  pour  base  un  carré 
de  0",61.  Sur  ces  traverses  d’acacia  sont  des  coussinets  en  fonte,  de  5ülos,67.  Le  rail 
s’engage  dans  une  dépression  ménagée  dans  ce  coussinet;  dépression  dont  la  lar- 
geur est  telle  que,  pour  l’y  faire  entrer,  il  faut  rogner  de  O", 0032 , sur  chacun  de  ses 
flancs,  la  base  du  rail. 

Sur  12,890»»,  où  le  terrain  n’était  pas  assez  affermi,  on  a supprimé  les  dés  placés 
ainsi  à la  jonction  des  rails. 

Ce  chemin  a cela  de  remarquable  que,  sur  un  intervalle  de  21  | kilom.,  du  dépôt 
de  Trenton  à Kingston,  il  suit  le  chemin  de  halage  de  droite  du  canal  du  Rarilan  à 
la  Delaware. 

Le  troisième  tronçon , de  2,210",  qui  va  de  la  gare  de  Trenton  au  pont  sur  la  De- 
laware, en  passant  par  l'embarcadère  placé  à l’écluse  du  canal , avait  originairement 
une  superstructure  entièrement  en  bois , sauf  la  bande  en  fer  qui  recouvrait  la  lon- 
grine.  On  y a mis,  depuis,  un  rail  en  fer  sur  des  traverses  en  bois. 

II.  52 
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Il  y a ainsi,  de  New-Brunswick  au  pont  de  Trenton,  40  kilom.,  et  de  New-Brunswick 
à Bordentown,  48  j kilom. 

chemin  de  fer  de  Trenton. 


Ce  chemin  de  fer,  partant  de  Morrisville  sur  la  rive  droite  de  la  Delaware,  vis-à-vis  de 
Trenton,  suit  le  terrain  uni  et  fertile  que  présente  cette  rive  jusqu'à  Philadelphie.  11 
passe  par  Tullytown  , Bristol  et  Francfort.  Pénétrant  dans  l'intérieur  de  Philadelphie 
par  Willow  S',  il  se  soude  dans  cette  même  rue  à un  embranchement  du  chemin  de  fer 
de  Columbia.  Sa  longueur  est  de  42  kilom. 

11  est  construit  très-légèrement,  avec  une  superstructure  en  bois  et  une  bande  en 
fer  recouvrant  la  longrine. 

11  a été  terminé  à la  fin  de  1835. 

Le  trajet  de  New-York  à Philadelphie  est  donc,  suivant  les  différents  tracés,  de  164 
cl  140  kilom.,  savoir  : 

Par  Sou  Ül- 4 m boy. 

UlMB 

De  New-York  à Soulh-Amhoy  '.bateau  à vapeur).  Ci  » 

De  South  Amboy  à Cumden  {chmin  de  fer).  . 98  SO 
Traversée  delà  Ddaware, à Camden ISO 

Total.  . 1 r,-l  Ailcra 


Par  Jeriey-City. 


Traversée  de  l ifudson  * New-York. l 50 

De  Jcracy-City  à New-Brunswick  (chemin  de 

54  SO 

De  New- Brunsw  ick  au  pont  de  Trenton  (U.).  41  > 

Pont  de  Trenton j , 

De  Morrisville  à Philadelphie  (id.  J 42  . 


En  passant  par  Jersey-City  cl  par  Bordenlown , le  trajet  serait  de  147  ; kilom. , dont 
3 en  bateaux  à vapeur. 


Embranchement  d'Eliaebethtown  A somervlUe. 

Le  chemin  de  fer  de  Jersey-City  a un  embranchement  qui,  d'Élisabethtown,  se 
dirige  vers  Somerville,  comté  de  Somerset,  par  Plainfield , sur  le  détroit  deStaten- 
Island.  II  doit  avoir  40  kilom.  En  1840,  il  était  livré  à la  circulation  sur  24  kilom., 
d’Elisabethtown  à Plainfield, 
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CHAPITRE  IV. 


Quatrième  partie  de  la  ligne.  — De  Philadelphie  A Baltimore. 


Chemin  de  fer  de  Xcw  Ccutle  d Frenchtown,  — Pentes  ; courbes  favorables  ; deux  voies.  — Durée  du  trajet  de  Phi- 
ladelphie à Baltimore  par  cette  voie. — Superstructure. — Chemin  de  fer  direct  par  ff'ilmington  et  Jfavre-de- 
Grdce,  — Bonnes  conditions  de  pente  et  de  courbure  —Ouvrages  intéressants.  — Rail  particulier.  — Le  chemin  a 
été  exécuté  par  trois  compagnies,  qui  se  sont  fondues  en  une  seule.  — Jonction  à Philadelphie  et  à Baltimore 
avec  d'autres  chemins  de  fer  — Nombre  des  voyageurs  et  recette  en  1839.  — L’n  seul  convoi  par  jour  d’une  extrémité 
h l'autre  — Prix  des  places. 


Entre  Baltimore  et  Philadelphie,  puissantes  métropoles  qui  ont  aujourd’hui , l’uue 
102,313  habitants,  l’autre  238,037,  et  qui,  en  1830,  en  comptaient,  la  première 
80,625,  et  la  seconde  167,881  , il  importait  d’établir  des  communications  faciles  et 
rapides  au  moyen  de  la  vapeur.  A cet  effet,  d’abord , on  tira  parti  naturellement  de  la 
Delaware  et  de  la  Chesapeakc.  Des  bateaux  à vapeur  firent  le  service  de  Philadelphie 
à New-Castle,  d’une  part,  de  Frenchtown  à Baltimore  de  l’autre.  New-Castle  et 
Freuchtown  sont  très-rapprochées  ; on  jeta  entre  elles  un  chemin  de  fer.  On  se  ren- 
dit ainsi  de  l’une  à l’autre  des  métropoles  en  neuf  heures.  La  distance  parcourue 
était  de  185  kilom. 

Après  quelques  années , vers  1835 , on  résolut  d’abréger  le  voyage.  La  voie  du  fleuve 
et  de  la  baie  avait  d’ailleurs  cet  inconvénient  que , pendant  une  partie  de  l’année , la 
gelée  rendait  la  communication  impossible.  En  conséquence , le  chemin  de  for  con- 
tinu de  Philadelphie  à Baltimore  fut  entrepris.  Diverses  compagnies  se  le  partagèrent; 
l’une  sc  chargea  de  la  ligne  de  Philadelphie  à Wilminglon , ville  de  l’Etat  de  Delaware  ; 
une  autre  du  tronçon  de  Wilminglon  à Havre-de-Gràcc,  sur  la  Susquehannah  ; une 
troisième  se  mit  à l’œuvre  de  Havre-de-Gràce  à Baltimore.  Plus  tard,  par  une  con- 
vention du  5 février  1839,  ces  trois  compagnies  s’associèrent,  sous  le  titre  de  compa- 
gnie du  chemin  de  Philadelphie, Wilminglon  et  Baltimore.  C’est  une  ligne  de  153  kilom., 
qu’on  parcourt  eu  sept  heures , quelquefois  sept  heures  et  demie , et  même  huit. 

Le  chemin  de  fer  de  New-Castle  à Frenchtown  est  long  de  26  kilom.  Il  traverse  un 
pays  uni.  Les  pentes  y sont  douces,  de  0m,0020  à 0™,003l  par  mètre,  à l’exception 
d’une  rampe  de  600™  de  long,  attenante  au  débarcadère  de  Frenchtown,  où  l’in- 
clinaison est  de  O"1 ,0055.  Les  courbes  y ont  de  grands  rayons,  de  3,220™  à 6,100™; 
seulement  à la  sortie  de  New-Castle,  il  y en  a une  d’un  rayon  moindre. On  y rencontre 
quelques  viaducs  sans  intérêt.  Il  est  à deux  voies.  Commencé  en  1830,  il  fut  livré  à la 
circulation  eu  1832.  La  seconde  voie  fut  posée  quelques  anuées  apres. 
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Sur  la  première  voie , la  superstructure  est  en  bois.  Ce  sont  des  longrines  recou- 
vertes d’une  bande  en  fer,  qui  reposent  sur  des  traverses.  La  seconde  voie  a un  rail 
en  fer,  sur  le  modèle  de  celui  du  chemin  d’Amboy  à Camden.  Les  traverses  sont 
espacées  de  O"1 ,91  de  centre  à centre , et  s’appuient  sur  des  madriers  longitudinaux 
de  0'”,07G  d 'épaisseur. 

Ce  chemin  est  devenu  la  propriété  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer  continu,  qui  le 
maintient  en  activité  tout  juste  autant  qu’il  le  faut  pour  que  l’acte  de  concession  no 
soit  pas  annulé. 

Le  chemin  continu  est  également  dans  de  bonnes  conditions  de  pente  et  de  courbure. 
Entre  Philadelphie  et  Wilmington  , on  suit  le  bord  aplani  de  la  Delaware , d’où  l'on  se 
détourne  un  peu  pour  gagner  Wilmington.  Entre  Wilmington  et  Ilavre-de-Grâcc,  on 
parcourt  l’isthme  aplati  qui  sépare  la  baie  de  la  Delaware  de  la  Chesapeake.  Entre 
la  Susquehannah  et  Baltimore,  le  chemin  suit  la  rive  nivelée  de  la  Chesapeake,  et  les 
pentes  sont  au  plus  de  0m,0Û40  par  mètre.  Les  courbes  sont , entre  la  Susquehannah 
cl  Baltimore,  d’au  moins  610“  de  rayon,  sauf  une  d’un  rayon  de  388m  à la  sortie 
de  Havre-de-Gràec. 

Les  ouvrages  d’art  les  plus  intéressants  sont  entre  Havrc-de-Grâce  et  Baltimore. 
On  traverse  sur  des  viaducs  ou  des  chaussées  divers  bras  de  la  Chesapeake.  Pour 
franchir  la  Susquehannah , ce  qui  a lieu  à Ilavre-de-Grâce,  et  non  plus  haut  à Port 
Deposit , quoique  le  tronçon  méridional  de  la  ligue  porte  le  nom  de  cette  dernière 
localité , on  se  sert  d’un  grand  bateau  à vapeur  qui  , en  toute  saison  , môme  pen- 
dant la  gelée , se  fraye  un  passage. 

Chacune  des  trois  compagnies  qui  existaient  primitivement  a mis  en  usage  un 
système  particulier  de  superstructure  ; mais  partout  le  bois  apparaît  au  moins  à 
l'état  de  traverses,  et  mente,  notamment  entre  la  Susquehannah  et  Baltimore,  il 
figure  comme  support  placé  en  dessous  des  traverses,  sous  chacune  des  lignes  de  rails. 
Sur  ce  môme  tronçon  , dont  la  longueur  est  de  58  kiloni. , le  rail  est  formé  par  une 
longrine  en  bois  de  0,n,152  sur  O™, 152,  en  pin  jaune  ouyellon  pine  ( pinus  mitis  de  Mi- 
chaux ) , recouverte , non  d’une  simple  bande,  mais  d’une  forte  barre  de  fer,  large  de 
0'",064  à la  base , de  0“,057  au  sommet , et  épaisse  de  O", 0444.  Généralement  le  sol  est 
sablonneux , et  ne  retient  pas  l’eau.  On  avait  d’abord  pensé  à ne  point  enterrer  môme 
la  base  de  cette  superstructure  ; on  est  revenu  de  cette  idée.  Une  superstructure  pa- 
reille revient,  par  kilom.  de  voie  simple,  à 24,900  fr. 

Le  chemin  de  Philadelphie  à Baltimore  se  lie,  5 Philadelphie,  avec  le  chemin  de  fer 
de  Columbia , et  à Baltimore  , avec  celui  de  Baltimore  à l'Ohio.  A Philadelphie  , il  se 
soude  à l'embranchement  du  Columbia  ltailroad  , appelé  chemin  de  Soulhwark,  au 
coin  de  Uroad  S1  et  de  Prime  S1.  A Baltimore , il  aboutit , dans  l’intérieur  de  la 
ville,  h une  station  qui  lui  est  commune  avec  le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l’Ohio  et 
à Washington.  Les  locomotives  s'arrêtent  à l’entrée  de  la  ville,  et  sont  remplacées 
jusqu'à  la  station  par  des  chevaux.  Il  a été  question , cette  année  môme  (1842),  de 
supprimer  ces  dispositions  si  commodes  aux  personnes  qui  ont  à aller  au  delà  de  Bal- 
timore, et  de  déposer  les  voyageurs  à l'entrée  de  la  ville,  au  point  d’arrêt  des  loco- 
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motives  ; et  cela  , dans  le  but  d'épargner  à la  compagnie  la  dépense  de  la  traction 
des  convois  par  des  chevaux  depuis  ce  point  d’arrêt  jusqu'à  la  station  intérieure  de  la 
ville;  cette  idée  malencontreuse,  qui  imposerait  aux  voyageurs  une  dépense  quadruple 
de  celle  que  supporte  aujourd'hui  la  compagnie , et  qui  leur  causerait  un  retard  dé- 
plaisant, sera  abandonnée,  il  faut  le  croire. 

Ce  chemin  de  fer  a été  achevé  en  1838.  La  dépense  collective  a été  de  23,355,868  fr., 
ou  par  kilom.  de  152,653  fr. 

Pendant  l’année  1839,  le  nombre  des  voyageurs,  faisant  presque  tous  le  trajet 
entier,  a été  de  213,656.  Les  recettes  ont  été  de  2,616,723  fr. , savoir  : 


Service  des  voyageurs 2,223,885  fr. 

— marchandises 209,276 

Transport  des  dépêches 146,651 

Recettes  diverses 36,931 

Tom. 2,616,723  fr. 


Le  dividende  a été  de  7 pour  cent. 

Il  n'y  a,  pour  les  voyageurs , qu’un  convoi  par  jour  faisant  le  trajet  entier  dans 
chaque  direction.  En  outre , un  convoi  spécial  part  de  Philadelphie  pour  Wilmington, 
un  autre  de  Baltimore  pour  Havrc-de-Grice.  Cest  à peine  s’il  y a quotidiennement 
un  convoi  de  marchandises.  Les  voyageurs  payent  d'une  extrémité  à l’autre, 
21  fr.  33  c.,  soit  par  kilom.  0<r,139. 
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CHAPITRE  V. 


cinquième  partie  de  la  ligne.  — De  Baltimore  à char  letton. 


Double  direction,  l une  par  Washington*  Richmond,  Pder.sbprg,  Gaston  et  Raleigh,  l'autre  par  la  Chesapeake,  PorUraoutli, 
Weldon  et  Wilminglon , se  croisant  près  du  Roanoke.  — Permutation  des  voyageurs. 
l’ntMifnF.  niRKcnov. — Ier  TYotifO»;  Chemin  de  fer  de  Baltimore  à If  ashington.  — 2®*  Tronçon;  Chemin  de  fer  du 
Potomac  à Richmond.— DMe  de  la  concession  de  l'exécution. — Tracé  ; part , nu  nord , du  confluent  do  PAcquia  Creek  ; 
Pentes  ; Courbes.  — M tiraillements  pour  éviter  des  remblais  considérables;  viaduc  sur  le  Chick.thominy . — Une  seule 
voie.  — Superstructure.  — Frais  de  construction.  — Stations.  — D'ob  provient  le  capital  dépensé.  — Circulation  peu 
active;  un  seul  convoi  par  jour.  — Faibles  produit»  des  voyageurs  des  stations  intermédiaires.  — Dépenses  annuelles; 
frais  d'entretien  ; élévation  de  ces  frais  ; elle  provient  de  la  légèreté  de  la  superslructure  ; les  compagnies  s’effor- 
cent maintenant  d'avoir  une  superstructure  plus  permanente.  — Détails  sur  la  partie  comprise  entre  Frcdericksburg 
et  l'Acquia  Creek.  — .Matériel.  — Embranchement  du  Deep  Bun.  — Autre  embranchement.  CAmin  de  fer  de 
Louita.  — Longueur;  faible  dépense.  — Arrangement  avec  la  compagnie  de  Richmond  au  Potomac.  — Contribu- 
tion de  l’État. — Dividendes  — 31"*  Tronçon  ; Chemin  de  fer  de  Richmond  d Petertburg.  — Longueur.  — Tracé. 

— Grand  pont  sur  le  James-River.  — Frais  de  coostruction.  — Rachat  de  la  route  à barrières  entre  Richmond  et 
Pelersburg.  — D’où  provient  le  capital.  — Date  de  l'exécution.  — Recettes  ; bénéfice  net;  frais  d'exploitation.— 
4®*  Tronçon  ; Chemin  de  fer  de  Petertburg  au  Roanoke.  — Traverse  un  désert.  — Sa  destination.  — I-a  conces- 
sion date  de  1830.  — longueur  ; tracé;  pentes,-  plan  incliné  de  Rlakcly  -,  courbes.  — Tonts.  — Superstructure  en  bois. 

— Une  voie.  — Frais  d'établissement.  — D’où  est  provenu  le  capital.  — Recette»  et  dépense»  ; dividende  moyen  — 
Entretien.  — Inconvénients  de  la  superstructure  trop  lèeère  ; comparaison,  sons  le  rapport  de  l’entretien,  avec  d'antres 
chemins.  — Adoption  d'un  autre  système.  — Tarif  du  trausport.  — Matériel.  — Marchandises  transportées.  — Frais 
courants  en  1839.  — Service  des  dépêches.  — Embranchement.  Chemin  de  Petertburg  à City  ‘Point.  — Longueur. 

— Dépense.  — Concours  de  lÉtat.  — Manque  de  jonction  avec  la  ligne  de  Pelersburg  au  Roauoko.  — &“•  Tronçon; 
Chemin  de  fer  de  Greenscille.  — l ongueur.  — Dépense.  — fl**  Tronçon;  Chemin  de  fer  de  Gatton  à Raleigh. 

— Tracé  ; fleuves  qu'il  coupe.  — l ne  voie.  — Distance  de  Raleigh  à Columbia  , capitale  de  la  Caroline  du  Sud,  lacune 
à remplir.  — Service  fait  sur  les  lignes  de  Greensville  et  de  Gaston  à Raleigh , par  la  compagnie  de  Pelersburg. 

Deüuêuij  direction.  — 1er  Tronçon;  Chemin  de  Porttmouth  au  Roanoke . — Tracé.  — Viaduc  de  Weldon.  — 
Remblais  remplacés  par  dcscharpcutes,  provisoirement.  — Superstructure  en  bois.— Une  voie.  — Commencé  en  1833, 
terminé  en  1830.  — Frais  de  rétablissement. — Ressources  de  la  compagnie  ; concours  de  l'État  de  Virginie.  — Recette» 
depuis  l'origine.  — Circulation  limitée.  — Entretien.  — Matériel.  — Lutte  entre  cette  compagnie  et  celles  qui  ont 
leur»  lignes  sur  la  première  direction.  — 2mc  Tronçon  ; Chemin  de  fer  de  If'eldon  d If  'ilminglon.  — Tracé  ; magni- 
fiques alignements  ; courbes  à grand  rayon.  — Jouction  de  ce  chemin  avec  celui  de  Portsmouth  et  celui  de  Pelersburg. 

— Prix  des  places , très-élevé  pour  les  voyageurs  autres  que  ceux  qui  sc  rendent  de  Baltimore  ou  de  Washington  au 
Roanoke,  modéré  pour  ceux-là  seuls.  Nombre  des  convois  par  jour.  — Interruption  de  la  ligue  à Richmond  et  à 
Pelersburg.  — Trajet  de  baltimore  a Charleston  par  les  deux  voies. 


Première  direction;  par  Waahington  et  Richmond.  — Tronçon  n’  1;  de  Baltimore 

à Washington. 

Lii  encore  nous  trouvons  en  présence  deux  lignes  desservies  par  la  vapeur  : l'une 
ini-parlie  par  eau  el  par  terre,  l’autre  presque  entièrement  par  terre. 
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Cette  dernière,  qui  est  la  plus  importante,  passe  par  Washington , où  l’onse  rend 
par  le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à Washington , dont  nons  avons  déjà  parlé  (pngc  32); 
c’est  le  premier  tronçon  de  la  ligne.  A Washington , on  s’embarque  sur  le  |Potomac , 
qu’on  descend  jusqu’au  confluent  de  l’Acquia  Creek  ; c’est  un  voyage  de  70  kiiom., 
qu’on  peut  faire  en  trois  ou  quatre  heures;  là  commence  une  ligne  continue  de  che- 
mins de  fer  qui  traverse  la  Virginie  par  Fredericksburg,  Richmond,  Petersburg,  et 
la  Caroline  du  Nord  par  Gaston  et  llaleigh.  Elle  est  achevée  jusqu’à  Raleigh.  U ne 
reste  plus  qu’à  unir  cette  ville  à Columbia,  capitale  de  la  Caroline  du  Sud , pour  que 
la  jonction  soit  complète  du  confluent  de  l’Acquia  Creek  à Charleston  ; cette  lacune 
est  d’environ  320  kilom.  De  Columbia  à Charleston  par  Branchville,  on  sait  qu’il  y 
a un  chemin  de  fer  de  107  kilom.  tout  entier  livré  à la  circulation  (png-e  170). 

L’autre  communication  consiste  en  un  service  de  bateaux  à vapeur,  d’une  extrémité 
à l’autre  de  la  Chesapeake,  de  Baltimore  à I’ortsmouth,  vis-à-vis  de  Norfolk,  sur 
l'Elisabeth-River;  viennent  ensuite  deux  chemins  de  fer  comblant  l’espace  de  Ports- 
mouth  à Wilmington,  portde  la  Caroline  du  Nord.  On  se  rend  par  mer  de  Wilmington 
à Charleston , sur  des  navires  à vapeur. 

Sur  les  bords  du  Roanoke  ces  deux  directions  se  rencontrent,  et  les  voyageurs  de 
l’une  peuvent  se  transporter  sur  l’autre , ce  qui  a lieu  effectivement  de  la  manière  sui- 
vanle--  beaucoup  de  personnes  venues  du  Midi  par  Wilmington  continuent  leur  route 
vers  le  Nord  par  Petersburg , Richmond  et  Fredericksburg;  et  de  même  une  bonne 
partie  de  celles  qui  sont  arrivées  du  Nord  par  Fredericksburg,  Petersburg  et  Rich- 
mond, achèvent  leur  voyage  par  Wilmington.  Cette  permutation  n'aurait  plus  lieu  si 
la  première  ligne  était  poussée  jusqu’à  Columbia  dans  la  Caroline  du  Sud. 

Nous  ne  reviendrons  pas  sur  le  chemin  de  fer  de  Baltimore  à Washington.  On  sait 
qu’il  a 62  kilom.,  dont  13  \ appartiennent  au  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l'Ohio; 
ce  qui  en  laisse  49  pour  la  ligne  spéciale,  dite  de  Washington.  Vient  ensuite  le  che- 
min de  fer  du  Potomac  à Richmond , par  F redcricksburg. 

Tronçon  o>  t.  — chemin  de  fer  dn  potomac  à Richmond 

Ce  chemin  de  fer  fut  concédé  par  acte  législatif  du  25  février  1834.  \jl  compagnie 
s'organisa  promptement , et  les  travaux  commencèrent  sous  la  direction  de  M.  Mon- 
cure  Robinson , qui , dès  l’année  précédente , avait  fait  les  études  préalables. 

On  ne  s’occupa  d’abord  que  de  la  portion  comprise  entre  Fredericksburg  et  • 
Richmond , formant  les  quatre  cinquièmes  du  parcoure.  C’est  une  ligne  à peu  près 
droite  du  N.  au  S.  Le  pays  traversé  offre  peu  de  population.  On  n’y  rencontre 
aucune  localité  de  quelque  importance.  11  en  est  de  même  entre  Fredericksburg  et 
le  Potomac,  qu’on  atteint  à peu  de  distance  de  F redericksburg , au  confluent  de  l’Acquia 
Creek. 

Le  chemin  coupe  transversalement  les  vallées  d’une  suite  de  cours  d’eau  qui  se  jet- 
tent dans  la  Chesapeake.  Ce  sont , à partir  de  Richmond,  le  Cbickahominy , ensuite 
lePamunkey  (ou  plutôt  ses  deux  branches  successives,  l’Anna  du  midi  et  l’Anna  du 
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nord),  puis  le  Matlapony,  dont  la  réunion  avec  le  Pamunkey  forme  l’York-River , et 
enfin  le  Rappahnnnork  , sur  lequel  est  bâtie  Fredericksburg.  Nous  ne  parlons  pas  de 
moindres  cours  d’eau  en  assez  bon  nombre,  affluents  de  ceux  que  nous  venons  de 
nommer.  Il  convient  cependant  de  signaler  le  Pôle  Cat  et  le  Long  Branch.  C'était  ainsi 
■un  pays  passablement  accidenté,  sur  lequel  il  semblait  difficile  de  construire  à peu 
de  frais  un  chemin  de  fer.  M.  Robinson  y a pourtant  réussi , sans  recourir  à ces  pentes 
extrêmes,  que  d’autres  ingénieurs  américains  admettent  volontiers,  ni  à des  courbes 
trop  roides.  Les  pentes  maxima  sont  de  0m,0057  à O"1 ,0060  par  mètre.  Quant  aux 
courbes , leurs  rayons  sont  au  moins  de  582'", 55. 

Pour  éviter  des  terrassements  considérables , M.  Robinson  a quelquefois  placé  le 
chemin  de  fer  sur  le  couronnement  d’une  muraille  en  pierre  ou  en  brique , peu  épaisse. 
Sous  ce  rapport , le  viaduc  du  Chickahominy  avec  ses  abords  peut  être  remarqué. 
Il  a 37™, 82  de  long,  sans  compter  les  abords  non  maçonnés.  L’épaisseur  du  mur  au 
sommet  est  de  1“',83,  ou,  avec  l’entablement  qui  le  recouvre,  de  2“, 13.  La  largeur 
entre  les  garde-fous  est  de  3™, 05.  Les  traverses  qui  soutiennent  la  voie  sont  en 
surplomb  de  chaque  côté,  de  manière  à laisser  sur  les  deux  lianes  de  la  voie  un 
petit  trottoir.  L’arche  unique,  donnant  passage  au  Chickahominy,  a 12“, 20  d’ouverture 
et  4m,  17  de  flèche. 

Le  chemin  est  à une  voie.  Les  remblais  ont  en  couronnement  3m,66.  En  tranchée, 
la  largeur  de  la  voie  avec  les  fossés  est  de  4", 88.  Les  talus  ont  1 ^ de  hase  pour  1 de 
hauteur. 

La  superstructure  est  en  bois.  Des  traverses  en  chêne  blanc  ou  white  oak  ( quercus 
prinos)  (1) , de  2™, 36  de  long,  et  d'au  moins  O”, 279  de  diamètre , aplaties  d'un  côté , 
et  espacées  de  lm,52de  centre  à centre,  reposent  sur  le  sol,  sans  l’intermédiaire  d'un 
empierrement.  Ces  traverses  supportent  des  longrines  en  bois  de  la  même  essence , sur 
lesquelles  sont  clouées  des  bandes  de  fer  de  0“,051  de  large  sur  0™, 01 3 d’épaisseur, 
fixées  aux  longrines  par  des  chevilles  placées  à des  intervalles  de  0®,305. 

Les  travaux  furent  conduits  avec  intelligence  et  promptitude  par  M.  Ilopkins,  qui 
dirigeait  la  construction  sous  les  ordres  de  M.  Robinson.  Le  27  décembre  1834,  un 
espace  de  43  f kilom. , à partir  de  Richmond  , avait  été  mis  en  adjudication.  Dès  le  5 
mai  1836,  cet  espace  était  livré  à la  circulation  j le  15  septembre,  on  allait  jusqu’à 
Milford,à63  ; kilom.;  le  26  octobre,  au  pont  de  Downer,  à75kiloin.;  le  23  décem- 
bre, on  avait  atteint  le  ruisseau  appelé  le  Hazel  Run,  et  on  était  à 1,600™  de  Frede- 
ricksburg ; le  23  janvier  1837  , le  service  avait  lieu  sur  toute  la  ligne  de  Richmond  à 
Fredericksburg,  qui  a 98  kilom. 

Après  trois  ans  d'exercice  , la  dépense  était  évaluée  à 5,682,274  fr. , ou  par  kilom. , 
à 57,982  fr.  39  c. 

Celte  dépense  était  ainsi  répartie  : 


(t;  L'espèce  appelée  ichile  oak , en  Vlrgtuic  cl  dans  le  Sud,  n'«l  pa9  celle  qui  porte  le  même  nom  dans  le  Nord.  Cette 
deruicre  u *t  lo  quercus  alba. 
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FRAIS  D'ÉTABLISSEMENT  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  FREDERICKSB  U RC  A RICHMOND. 


ARTICLES  DE  DÉPENSES. 


Etudes  préliminaires 

Terrassements  el  maçonnerie  antre  que  celle  de*  ponts  et  dos  stations.  - 

Ponts 

Bois  et  reste  de  la  superstructure.  

Terrains  antres  que  ceux  des  gares  de  Richmond  el  de  Frcdcricksburg. 


Propriétés  à Richmond.  . . . . 156,810fr. 

— à Fredericksbnrg . 70,727 

— sur  le  reste  du  parcours 20,838 

Stations  et  ateliers 

Matériel 


Traitement  des  ingénieurs  et  de  leurs  agents. 

Dépenses  accidentelles 

Intérêts  d'emprunts 

Totaux.  . 


POUR  LA  LIG  NI 

INTÜtRE. 

PAR  ULOMàTRE. 

fr. 

16,828 

fr.  e. 
171.68 

1,706,669 

17,414.99 

288,394 

2,94280 

1,403,738 

14,323.83 

170,868 

1,743.58 

253,378 

2,585.46 

365,887 

2,713.13 

1,146,002 

11,693  90 

253,207 

2,583.78 

88,503 

903.09 

88,809 

906.21 

fr. 

8,682,274 

fr.  e. 
87,982.39 

Les  stations  intermédiaires,  très-peu  nombreuses,  sont  à Taylorsville.à  Chesterfield, 
à Milford,  à l’habitation  de  Guiney. 

Le  capital  de  la  compagnie  fut  fixé  à 5,333,333  fr.  en  10,000  actions.  L’Ëtat,  appli- 
quant la  règle  qu’il  s’est  imposée,  souscrivit  pour  1,467,733  fr.,  représentant,  à 48 
actions  ou  25,600  fr.  près,  les  deux  cinquièmes  du  capital  de  3,733,333  fr.  supposé 
nécessaire,  à l’origine,  pour,  unir  Fredericksburg  et  Richmond.  Cependant  les  action- 
naires, y compris  l'Etat,  ontfourni  une  somme  de  3,917,387  fr.,  et  la  compagnie  s’est 
procuré,  par  la  voie  d’un  emprunt  au  taux  de  6 pour  cent,  négocié  à Londres  au  com- 
mencement de  1837  parM.  Robinson,  1,781,363  fr. 

Jusqu’à  présent  la  circulation  a été  médiocrement  active.  Cependant,  comme  la 
compagnie  use  des  avantages  de  son  tarif,  autant  que  le  lui  permet  la  concurrence 
des  bateaux  à vapeur  de  la  Chesapeake , Je  revenu  est  relativement  considérable. 
D'après  les  comptes  rendus  de  l’administration  du  chemin  de  fer,  l’année  close  au 
1"  novembre  1838,  avait  produit  brut  712,057  fr.  ; la  suivante  a rendu  929,887  fr. 
Cette  augmentation  est  provenue  principalement  des  marchandises  et  de  la  partie  des 
voyageurs  qui  parcourt  le  chemin  tout  entier  ; mais  le  chiffre  des  dépenses  est  élevé. 

Pour  montrer  la  fécondité  relative  des  diverses  sources  du  revenu,  nous  reprodui- 
sons l’analyse  suivante , extraite  d’un  des  rapports  de  la  compagnie.  Les  recettes  sont 
U.  53 
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montées,  pendant  l'année  close  au!"  tuai  4839,  à 876,860  fr. , et  pendant  l’année 
close  au  1"  avril  1842,  à 913,826  fr. , savoir  : 


recettes  du  chemin  de  fer  de  FREDERICKSBURG  a RICHMOND. 


NATL'RF.  des  recettes. 

1838. 

1841. 

Voyageurs  faisant  le  trajet  entier 

fr. 

8*5,885 

fr. 

440,949 

— intermédiaires 

177,139 

160,521 

Marchandises 

289,358 

221,222 

Service  de  la  poste 

71.541 

88,131 

Totmj» 

fr. 

876,888 

. fr. 

913,826 

Sous  le  rapport  des  ressources  fournies  par  les  stations  intermédiaires,  comparées 
à ee  que  produisent  les  trajets  entiers,  on  voit  que  ce  chemin  est  loin  de  conGrmer 
la  règle  qu'on  a déduite  de  ce  qui  se  passe  sur  plusieurs  chemins  de  fer  de  la  France 
et  de  l'Europe. 

Au  30 septembre  1841,  le  total  des  recettes  de  toute  espèce,  depuis  l'origine,  était 
de  4,108,579  fr. 

Les  frais  annuels  se  sont  répartis  comme  il  suit,' pendant  les  deux  années  1838 
et  1841  ci-dessus  : 

FRAIS  D'EXPLOITATION  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  FREDERICKSBURG  A RICHMOND. 


NATURE  DES  FRAIS. 

1398. 

1841. 

fr. 

h. 

Traitement  do  président  et  de»  employés  supérieurs 

41,556 

40,533 

Frais  de  bureau 

7.434 

4,at 

Frais  des  stations 

54,894 

66,182 

Entretien  du  chemin 

219.786 

I82.IS8 

Frais  des  convois 

141,374 

99,377 

Entretien  dn  matériel.  . 

130,598 

103,622 

Frais  divers 

7,473 

15,375 

fr. 

rr. 

Totaux 

603,083 

HI,tM 

Digitized  by  Google 


CHEMIN  DE  FER  DU  POTOMAC  A RICHMOND.  445 

Le  bénéfice  net,  s’il  n’eût  été  consacré  à l'extension  du  chemin,  eût  permis,  en  (841, 
de  distribuer  un  dividende  de  plus  de  C pour  cent. 

On  voit  quel’entretien  est  revenu  à 2,242  fr.  par  kilom.,en  1838,  et  à l,8(î2fr.,  en  1841 . 

C’est  cher,  eu  égard  à la  circulation  qui  a lieu  sur  ce  chemin.  L'ingénieur  en  chef  de 
l’État  de  Virginie,  M.  Crozet,  faisait  remarquer  non  sans  raison  qu’avec  une  superstruc- 
ture plus  solide , ce  serait  beaucoup  moins.  11  estimait  qu’en  remplaçant  la  longrine  en 
bois  recouverte  d'une  bande  en  fer  par  un  rail  massif  en  fer , on  réduirait  cet  article 
de  650  ou  même  de  1 ,000  fr.  par  kilorn.,  mais  il  ajoutait  que  la  superstructure  coûte- 
rait alors  en  sus  16,500  fr.  par  kilom.,  somme  dont  l’intérêt,  au  taux  qui  est  d’u- 
sage en  Virginie  , équivaudrait  au  surcroît  de  frais  d’autre  part.  Au  surplus  les  avan- 
tages qui  résultent  d’une  superstructure  solide,  sont  aujourd’hui  universellement  re- 
connus aux  États-Unis.  Les  compaguies  qui  avaient  originairement  établi  leurs  che- 
mins avec  une  longrine  et  une  bande  en  fer,  y substituent,  quand  leurs  moyens  le 
leur  permettent , un  rail  entièrement  enfer.  Nous  en  citerons  tout  à l’heure  un  exemple. 

La  compagnie  a compris  qu’il  ne  suffisait  pas  d'avoir  atteint  Fredericksburg,  et  que 
sa  ligne  ne  serait  en  plein  rapport  qu’autant  que  les  voyageurs  seraient  affranchis 
de  l’obligation  de  parcourir,  sur  une  route  détestable,  l’espace  qui  sépare  Fre- 
dericksburg de  l’embarcadère  des  bateaux  à vapeur  du  Potomac,  situé  au  confluent 
de  l'Acquia  Creek.  Elle  a donc  pris  la  résolution  d’étendre  sa  ligne  jusque-là.  Elle 
y a procédé,  en  effet,  à partir  de  1838.  Ce  prolongement  indispensable,  qui  ne  peijt 
manquer  d'accroître  les  revenus  de  la  compagnie , a dû  être  achevé  en  octobre 
1842  : il  a 22  kilotn. 

Parlant  de  la  station  de  Fredericksburg,  il  traverse  le  Rappahannock  sur  un  pont 
de  183“',  élevé  de  14™ ,03  au-dessus  de  la  marée  basse.  Puis,  entrant  dans  le  vallon  du 
Clairhorne’s  Run  , il  gravit  la  crête  qui  sépare  le  Rappahannock  du  Potomac,  et  la 
redescend  par  une  rampe  de  0“,0085  par  mètre,  dont  le  développement,  d'ailleurs 
rectiligne,  a 2,900™.  On  coupe  ensuite  le  vallon  du  Spring  Run  par  un  remblai  qui  va 
Jusqu'à  18™, 30;  ensuite  tournant  à gauche,  on  court  par  une  pente  de  0™,0026  par  mètre 
sur  le  Potomac  Run , autre  petit  affluent  du  Potomac , qu’on  rencontre  à 10  kilom.  de 
Fredericksburg.  Après  le  Potomac  Run,  on  trouve  l’Acakeek  Creek,  dont  le  vallon  a 
exigé  aussi  une  pente  de  0™,0085  par  mètre  sur  2,745™.  A ce  vallon  succède  celui  de 
l'Acquia  Creek , dans  lequel  on  passe  par  de  courtes  rampes  de  la  même  roideur. 

La  dépense  de  ce  prolongement  a été  d’environ  1,500,000  fr.  La  compagnie  y a sub- 
venu avec  le  produit  net  du  chemin  de  fer  de  Richmond  à Fredericksburg. 

A la  fin  de  1839,  le  matériel  de  la  compagnie  était,  comme  il  suit  : 

13  locomotive» , «avoir  ; 


1 ayant  un  diamètre  de  cylindre  de 

0".  979  , 4 hait  roues. 

t — 

v 967  — 

9 — 

• 954  — 

4 — 

* 299  — 

1 — 

» 203  — 

4 — 

> 254 , à quatre  roues. 
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6 voitures  pour  les  voyageurs , dont  quatre  à huit  roues. 

2 voilures  à huit  roues  pour  les  dépêches  et  les  bagages. 

60  waggons  à charbon. 

39  — pour  les  marchandises. 

18  — pour  le  bois  à brûler. 

« — pour  le  bois  de  charpente. 

Embranchement  du  Deep  Ban. 

De  lu  station  d’eau  appelée  Hungary  Watcr-Station , éloignée  de  13  kilom.  de  Rich- 
mond , part  un  embranchement  destiné  à l'écoulement  des  produits  des  mines  de  char- 
bon placées  dans  le  vallon  du  Deep  Run.  Il  a 6 j kilom.  de  long.  11  a été  exécuté  par  la 
compagnie  en  1837  et  1838,  et  a coûté  173,934  fr. , soit,  par  kilom.,  20,759  fr. 

Autre  embranchement.  — Chemin  de  fer  de  Eonlsa. 

Le  chemin  de  fer  de  Louisa , ainsi  nommé  du  comté  qu’il  dessert  particulièrement , 
s’embranche  sur  celui  de  Richmond  au  Potomac,  à 40  kilom.  de  Richmond.  11  a été 
entrepris  par  une  compagnie  spéciale.  11  se  rend  par  Frederick’s  Hall  au  siège  de  la  jus- 
tice du  comté;  la  distance  est  de  55  j kilom.  On  l’a  prolongé  de  là  jusqu’à  Gordons- 
villc , sur  une  distance  de  22,320™  , à raison  de  26,520  fr.  par  kilom. 

En  vertu  d’un  arrangement  sanctionné  le  8 novembre  1837,  la  compagnie  de  Rich- 
mond à Fredericksburg  et  au  Potomac  fait  le  service  sur  le  chemin  de  Louisa , 
à la  charge  de  recevoir,  pour  les  marchandises,  la  moitié,  et,  pour  les  voyageurs,  le 
tiers  de  la  recette  brute.  La  même  compagnie,  moyennant  le  remboursement  de  ses 
avances,  se  charge  de  l’entretien  de  la  ligne. 

Le  chemin  de  fer  de  Louisa  a été  achevé  en  1838,  jusqu'à  la  maison  de  justice  du 
comté,  lia  dû  l'être  en  1841  jusqu'à  Gordonsville.  Le  capital  de  la  compagnie  était  ori- 
ginairement de  1,600,000  fr.  L’Etat  en  fournit  les  deux  cinquièmes,  ou  640,000  fr. 
Plus  tard,  a eu  lieu  une  nouvelle  émission  d’actions,  montant  à 613,333  fr.  L’Etat  en 
a pris  pour  368,000  fr. , ne  laissant  aux  particuliers  que  245,333  fr.  à souscrire.  La 
dépense  des  78  kilom.  de  chemin , matériel  non  compris , a été  ainsi  de  2,213,333  fr. , 
soit,  par  kilom. , 28,376  fr. 

Ce  chemin  n’est  qu’à  une  voie,  comme  celui  de  Richmond  au  Potomac.  Il  suit  le 
plateau  nivelé,  qui  est  situé  entre  l’Anna  du  midi  et  l’Anna  du  nord;  ce  qui  a permis 
de  l’établir  à très-peu  de  frais. 

Il  a donné  un  dividende  de  2 pour  cent  en  janvier  1839,  un  second  de  2 en  juillet 
de  la  même  année , un  de  3 en  janvier  1840  et  un  de  4 ; en  janvier  1841.  Le  revenu 
sera  plus  élevé,  lorsque  les  roules  avoisinantes  auront  été  améliorées. 

Tronçon  n”  3.  — chemin  de  fer  de  Richmond  à *etereburg. 

La  grande  ligne  du  nord  au  midi  s’étend  au  delà  de  Richmond  par  une  suite  de  che- 
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mins  de  fer.  Le  premier  qui  se  présente  est  celui  qui  lie  Richmond  à Petersburg.  Ce 
chemin  de  fer  traverse  un  pays  accidenté.  Il  est  à une  voie,  avec  une  superstructure 
en  bois,  semblable  à celle  du  chemin  de  Richmond  à Fredericksburg  et  au  Potomac. 
Sa  longueur  est  de  37  kilom.  il  oiïre  de  beaux  alignements.  La  pente  maximum  est  de 
O1" ,0057  par  mètre.  Les  courbes  ont  des  rayons  assez  étendus.  Il  se  distingue  par  un 
pont  immense  jeté  sur  le  James-River,  à la  sortie  de  Richmond , dont  nous  donne- 
rons plus  loin  la  description  détaillée.  Bornons-nous  à dire  ici  que  la  longueur  du  ta- 
blier, entre  les  culées,  est  de  867™, 42,  et  l’élévation  au-dessus  des  basses-eaux  de 
I8m,30.  11  y a trois  autres  ponts  sur  le  Falling  Creek  , le  Swift  Creek  et  le  Kingsland 
Creek. 

La  dépense  , évaluée  à la  Gn  de  1840,  était  comme  il  suit  : 


FRAIS  D' ÉTABLISSEMENT  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  RICHMOND  A PETERSBURG. 


ARTICLES  DE  DÉPENSES. 

POCR  LA  LIONS 
ENTIÈRE. 

PAR  KILOMÈTRE. 

Études  préliminaires 

fr. 

fr.  e. 

15,460 

417,57 

Terrassement» ... 

871,988 

23,567,24 

Maçonnerie.  * 

384,416 

10,389,62 

Superstructure 

593,441 

16,038,95 

1 Tool  de  Richmond,  maçonnerie 263.309  fr.  ) 

} 697,955  fr. 

— charpente 432,446  ) 

j 

Pont  sur  le  Falling  Creek 68,076 

835,851 

22,590,56 

— sur  le  Swift  Creek 61,495 

— sur  le  Kingsland  Creek 28,326 

Terrains  ailleurs  que  dans  les  deux  villes.  

61,6(9 

1,665,38 

Propriétés  à Richmond 

104,300 

2,818,92 

Gares,  stations  d'eau  , ateliers. 

367,187 

9,924  . 

Matériel 

634,258 

14,439,40 

Acquisition  de  la  route  à barrière»,  â laquelle  s'est  substitué  le  chemin 

126,654 

172,821 

3,393  • 
4,670,84 

Traitement  des  ingénieurs  et  de  leurs  employés 

Frais  divers 

48,276 

1,304,76 

Intérêt»  d'emprunts 

36,333 

954,95  1 

Totaüx 

fr. 

4,160,494 

fr.  c. 

112,175,19 

On  voit  que  la  compagnie  a été  forcée  d’indemniser  les  propriétaires  de  la  roule  à 
barrières  , qui  servait  auparavant  aux  relations  de  Richmond  avec  Petersburg. 
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Pour  subvenir  à ses  dépenses , la  compagnie  a eu  d'abord  son  capital  primitif  de 
2,600,067  fr. , dont  l'Etal  a fourni  les  deux  cinquièmes,  et  qui  a été  versé  en  entier, 
sauf  30,539  fr.  L'Etat  y a joint  plus  tard  un  prêt  de  800,000  fr.  à 0 pour  cent  (1)  ; la 
compagnie  a négocié  eu  Angleterre  un  emprunt  de  291,550  fr.  ; elle  a emprunté  aussi, 
tant  à la  Banque  de  Virginie  qu'à  la  Banque  des  Fermiers,  92,100  fr.  Au  1er  octobre 
1840,  elle  avait  d'autres  dettes,  montant  à 46,490  fr.  ; ce  qui  portait  le  total  des 
sommes  quelle  s'était  procurées  alors,  non  compris  le  produit  du  chemin,  à 
3,856,024  fr.  A cette  époque  , il  n’y  avait  pas  eu  encore  de  distribution  de  dividende; 
les  frais  d établissement  ou  le  service  des  intérêts  avaient  absorbé  toutes  les  recettes. 

Commencé  en  1836,  ce  chemin  de  fer  a été  terminé  le  10  mai  1838  jusqu'à  la  rive 
droite  du  James-River;  le  6 septembre  suivant  il  traversait  le  fleuve,  le  grand  pont 
étant  achevé. 

Pendant  l'année  close  au  1"  octobre  1839 , le  chemin  de  Richmond  à Petorshurg 
a donné  un  revenu  de  330,353  fr.  ; les  dépenses  ont  été  de  177,557  fr.  ; ce  qui  a laissé 
un  bénéfice  net  de  152,790  fr. , qu’on  a appliqué  au  service  de  la  dette.  L’année 
suivante,  le  produit  brut  et  le  produit  net  ont  été  l'un  et  l'autre  plus  considérables, 
les  frais  ayant  été  à peu  près  les  mêmes;  cependant,  en  1840,  les  affaires  com- 
merciales étaient  très-mauvaises  dans  l’Union;  mais  les  marchandises  qui  avaient 
jusqu'alors  peu  recherché  le  chemin  de  fer,  l’ont  adopté  beaucoup  plus  volontiers.  En 
1838  et  en  1840,  les  exercices  étant  clos  le  10  mai,  la  recette  a été  comme  il  suit  : 


RECETTES1  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  RICHMOND  A PE  TE  RS  B U RG- 


NATURE  DES  RECETTES 

1838. 

1840. 

fr. 

fr. 

Service  des  voyageurs 

222,470 

232.828 

— des  marchandises 

39,376 

116.253 

— des  dépêches. 

• 

29,394 

Produit  des  omnibus 

15,808 

6,179 

Produits  divers 

• 

397 

rr. 

fr. 

Totaux 

277,654 

385,051 

(1)  Le  chiffre  indiqué  plus  haut  ( page  1*9) , pour  cet  emprunt , est  extrait  de  comptes  plus  anciens  de  l’État , pro- 
bablement erronés. 
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Voici  le  détail  des  frais  d’exploitation  pendant  ces  mêmes  années  : 

FRAIS  D'EXPLOITATION  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  RICHMOND  A PETERSBURG. 


NATURE  DES  FRAIS. 

1838. 

1 

1840. 

Service  des  convois  ( oombu&tible,  huile,  machinistes  ) 

9r. 

48.036 

fr.  I 

54,372 

— des  gares , gardes  et  agents  subalternes.  

12,038 

21,085 

Entretien  de  la  voie  et  réparations  extraordinaires 

21,046 

54,306 

— du  matériel « 

26,  15 

44,714 

Traitement  des  employés 

3T.B7* 

28,555 

Exploitation  des  omnibus 

24,049 

11,570 

Frais  généraux,  tels  que  frais  de  bureaux , annonces,  baeà  Petersburg, 
sur  l’Appomattox,  perception  des  péages  sur  le  pont  de  Richmond.  . 

3,635 

4,568 

Indemnités  pour  objets  perdus.  

418 

1,873 

Fiais  du  service  des  dépêches  et  des  bagages  dans  Petersburg  et  Rich- 

938 

2,359 

Totaex 

fr. 

162.690 

fr. 

228,501 

En  1839  ces  frais  étaient  de  184,970  fr.  On  voit  qu'ils  suivent  une  progression  rapide. 
L’entretien  de  la  voie  a été , par  kilorn  : 


En  1838  de  593  fr. 

— 1839  — 1,038 

— 1840  — 1,470. 

Ce  chemin  de  fer  est  aussi  l’un  des  ouvrages  de  M.  Mont  ure  Robinson. 

Tronçon  n*  4.  — chemin  de  fer  de  Mwitny  «a  nowoke. 

Sur  la  majeure  partie  de  son  étendue,  le  pays  qu’il  parcourt  appartient  à la  région 
inculte,  inhabitée,  parsemée  d’eaux  stagnantes,  à peu  près  nivelée  naturellement, 
et  occupée  par  des  bois  de  pins  plus  ou  moins  mélangés  de  chênes , qui  est  comprise 
entre  la  ligne  d.es  cataractes  et  la  mer.  D'ailleurs,  c'est  un  sol  sablonneux  sans  fer- 
tilité, qui  rappelle  nos  landes  de  Gascogne. 

On  l’a  construit  pour  attirer  à Petersburg,  ville  située  aux  chutes  de  l’Appomattox , 
affluent  du  James-River , les  productions  de  la  vallée  du  Roanoke , fleuve  sur  les  bords 
immédiats  duquel  la  culture  est  assez  développée.  De  Petersburg  à la  mer  la  tra- 
versée est  facile.  Les  bâtiments  maritimes  remontent  le  James  - River  au  delà  du 
confluent  de  l’Appomattox,  et  l'Appomattox  lui-même  jusqu'à  Petersburg.  Au  con- 
traire, le  Roanoke  est  d’une  navigation  pénible,  incertaine,  praticable  seulement  pour 
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de  petits  bateaux , et  il  débouche  dans  une  lagune , l’Albemarle  Sound , qui  n'a  pas  de 
communication  navigable  avec  la  mer.  L’habile  ingénieur  qui  conçut  le  projet  de  ce  che- 
min , et  les  commerçants  éclairés  qui  fournirent  les  capitaux  , pensaient  qu’en  outre 
leur  rail  road  deviendrait  l’un  des  tronçons  nécessaires  de  la  grande  ligne  destinée 
au  transport  des  voyageurs  et  des  produits  précieux  du  nord  au  midi. 

La  charte  de  la  compagnie  date  du  10  février  1830.  On  commença  les  travaux  en 
juillet  1831  ; trente  mois  après,  à la  fin  de  1833,  le  chemin  fut  ouvert  au  commerce 
sur  son  développement  entier  de  96  kilom.  Partant  de  l’intérieur  de  la  ville  de  Pe- 
tersburg,  il  coupe  transversalement  les  vallées  du  Nottoway  et  du  Meherrin , dont 
la  réunion  forme  le  Chowan , et  de  même  celles  de  quelques-uns  de  leurs  tribu- 
taires. Cependant  on  n’a  eu  à trancher  aucune  crête.  Presque  partout  le  chemin 
a été  posé  à la  surface  du  sol.  11  ne  rencontre  aucune  ville  ni  même  aucun  vil- 
lage; en  un  ou  deux  points  seulement  il  existait  des  habitations.  Là  où  il  atteint 
le  Roanoke  , après  cette  traversée  dans  le  désert , a été  bâtie  une  petite  ville 
qu’on  a nommée  Blakely.  Les  pentes  sont  modérées;  les  plus  rapides  sont  de 
0”,0038  à 0”,0057  par  mètre.  Par  exception , à la  sortie  de  Petcrsburg , il  y a une 
rampe  de  0m,0095  par  mètre.  On  la  gravit  avec  une  locomotive  de  renfort.  A l’autre 
extrémité,  du  côté  du  Roanoke,  le  chemin  de  fer  se  termine  par  un  plan  incliné  arrivant 
jusqu’au  fleuve , et  à l’usage  des  marchandises  exclusivement.  Les  bateaux  viennent 
s’amarrer  au  rivage  ; un  treuil , mis  en  mouvement  par  un  manège , enlève  les  ballots 
ou  les  boucauts , et  les  place  sur  des  plates-formes  ou  des  waggons , qui  gravissent 
ensuite  le  plan  incliné  à l'aide  d’un  autre  manège.  La  station  des  voyageurs  est 
en  avant  du  plan  incliné.  Les  courbes  sont  bien  ménagées  ; leurs  rayons  varient  de 
61 0”  à 2,743™.  Une  seule,  immédiatement  à la  sortie  de  Petersburg,  a 305™  de  rayon. 

En  fait  d’ouvrages  d’art  on  n’y  distingue , outre  le  plan  incliné  du  Roanoke , 
rien  autre  chose  que  quelques  ponts  dont  les  moins  insigniQants  sont  jetés  sur  le  Me- 
herrin et  le  Nottoway.  Ils  sont  dans  le  système  de  M.  Town,  couverts  , à une  seule 
voie,  et  d’ailleurs  très-peu  étendus;  celui  du  Meherrin  n’a  que  39" ,65  de  longueur. 
Les  terrassements  eux-mêmes  sont  très -peu  considérables,  excepté  en  deux  ou  trois 
points,  et  notamment  à Blakely. 

Ce  chemin  a été  construit  fort  économiquement , la  compagnie  n’ayant  qu’un  ca- 
pital très-limité.  La  superstructure  en  bois  repose  sur  le  sol  même , sans  l'intermé- 
diaire d'un  lit  de  pierraille.  Elle  se  compose  de  traverses  supportant  des  longrines  en 
bois,  qui  tiennent  lieu  de  rails.  Les  traverses  en  chêne  blanc  ou  white  oak  ( quercus 
prinos ),  de  2™,  13  de  long,  d’un  diamètre  de  0™, 254  à 0™, 381 , aplanies  d’un  côté,  sont 
placées  à 1™,52  l’une  de  l’autre,  de  centre  à centre.  Les  longrines  ou  rails,  en  bois  de 
pin  jaune  ou  yellow  pine  (pinus  mitis),  entrent  par  une  entaille  dans  ces  traverses; 
elles  ont  0™,229  de  haut  sur  0™,127  de  large.  Une  bande  en  fer,  large  de  0™,051,  et 
épaisse  de  0“,0127,  est  douce  sur  ces  rails.  Les  traverses  sont  aussi  peu  enterrées  que 
possible;,  et  entre  les  longrines  et  le  sol  on  laisse  un  jour,  de  sorte  que  l’eau  pluviale 
ne|s’amâsse  pas  dans  l’intérieur  de  la  voie.  Les  fossés  latéraux  sont  entretenus  avec 
soin.  Lesjtraverses  et  les  longrines  ont  été  tirées  de  la  forêt , où  le  chemin  se  déroule 
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d’un  bout  à l'autre.  Les  premières  revenaient  à t fr.  97  c.  la  pièce;  les  autres  coûtaient 
de  0^,525  à 0ft-,699  le  mètre  courant.  On  voit  que  c’est  une  superstructure  très-légère. 

Le  chemin  n’est  qu’à  une  voie.  Quand  je  le  visitai,  en  1834,  il  n’oflrait,  sur  son  par- 
cours entier,  que  trois  ou  quatre  stations  où  la  double  voie  était  posée  sur  quelques 
centaines  de  mètres  seulement. 

Lue  mauvaise  route  lie  Pctersburg  au  Roanoke.  Le  chemin  de  fer  s’en  écarte  sou- 
vent, et  il  est  curieux  que  ce  soitpresque  toujours  pour  suivre  un  ancien  sentier  des 
Indiens  qui  rattachait  les  mêmes  points  extrêmes. 

A la  fin  de  1834,'  le  chemin  revenait  à 3,127,204  fr.,  soit,  par  kilom. , à 32,575  fr. 
Mais,  pour  compléter  le  matériel  et  pour  diverses  améliorations,  d’autres  dépenses 
ont  été  immédiatement  nécessaires  , et,  par  exemple  , il  a fallu  sur  le  Roanoke  deux 
bateaux  à vapeur  et  des  allèges  pour  aller  chercher  les  marchandises,  particulièrement 
du  côté  de  Halifax.  Au  1"  février  1836,  le  chemin  coûtait,  toujours  avec  son  matériel, 
3,507,753  fr.  D’autres  déboursés  furent  nécessaires  presque  aussitôt  pour  renouveler 
quelques  parties  de  la  voie , pour  augmenter  encore  le  matériel , pour  réparer  le 
dommage  causé  par  un  incendie  à Blakely , et  le  1er  octobre  1839,  le  chemin  avait 
coûté,  sans  le  matériel i 3,237,905  fr. 

Le  compte  du  matériel  s’élevait  à 823,877 

Total 4,061,782  fr. 

Ou  par  kilom.  . . . 42,310  fr. 

Nous  ne  comprenons  dans  cette  somme  ni  les  bois , ni  les  fers  qu'on  avait  en 
magasin  , et  qui  représentaient  une  valeur  assez  forte , et  nous  n’en  déduisons  pas  un 
encaisse  de  151,608  fr. 


Le*  actionnaires  particuliers  ont  fourni S, 1*0, 800 tr- 

L'État  a souscrit  pour 853,333 

La  ville  de  Pctersburg  pour 335,300 

L’Élat  avait  prété  ensuite 800,000 

Ella  compagnie  avait  au  31  octobre  1839,  une  dette  de.  181,333 

Total  des  ressources  dépensées  par  la  compagnie.  *,210,666  "■ 


Le  chemin  de  fer  est  en  bon  rapport.  Dès  l’origine  il  a été  en  bénéfice,  quoique  la 
circulation  y fût  bornée;  elle  l’est  encore.  Ainsi,  pendant  l'année  closeau  31  janvier 
1839,  le  nombre  des  voyageurs  n’a  été  que  de  16,030.  Mais  le  principal  revenu  pro- 
vient des  marchandises.  Pendant  le  même  intervalle , les  voyageurs  ayant  donné 
206,360  fr. , les  marchandises  ont  rendu  364,856  fr.  Elles  représentaient  un  poids  de 
13,999  tonnes.  En  1840  , le  produit  des  voyageurs  a été  de  231,265  fr.  ; celui  des  mar- 
chandises , de  568,930. 

Voici  la  progression  des  dépenses , autres  que  le  service  des  intérêts  de  la  dette , et 
celle  des  recettes  et  des  sommes  distribuées  en  dividendes  : 
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RECETTES,  DÉPENSES  ET  DIVIDENDES  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  PETERSBERG, 

de  183*  d 18*0. 


ANNEES. 

R*TMJTIK* 

du 

chemin. 

KmiKTfKN 

du 

mitêriel. 

PUAIS 

generaux 

ci  divers  (i). 

TOTAL 

de* 

dêfXDMS. 

MCETTLS. 

SOMMES 
diiMitmée* 
en  dividende*. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

1834 

12,077 

17  661 

23,174 

94,657 

179,  mv 

*31,731 

a. 

1835 

48,523 

23,181 

32,256 

86,766 

192,7^6 

555,723 

ISM 

80,210 

30,991 

42,651 

88,218 

242,085 

570,767 

322,933 

183? 

212,409 

45,359 

60,472 

112,855 

*90,598 

531,341 

. 

1838 

173,116 

90,983 

86.149 

144,086 

494,634 

«17,683 

212,200 

1839 

172,363 

90,375 

142,823 

135,705 

541,166 

791,386 

209,907 

1840 

253,932 

100,122 

139,635 

127,131 

621,120 

890,163 

96,880 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

fr. 

■ Movksnes.  . 

110,148 

37,23» 

73,595 

142,715 

386,027 

634.512 

193,227 

— 

Ainsi,  malgré  l'accroissement  des  recettes,  qui  ont  doublé  dans  un  délai  de  six  ans  , 
le  bénéfice  net  a diminué  nu  lieu  d'augmenter,  à cause  de  l’augmentation  des  frais  d'en- 
tretien. Cependant  le  dividende  moyen  est  de  6 pour  cent. 

Les  frais  d'entretien  du  chemin  sont  élevés,  ce  qui  doit  être  attribué  particulière- 
ment à ce  que  la  superstructure , entièrement  en  bois , est  de  courte  durée.  On  avait 
pensé  qu’elle  se  conserverait  dix  ans;  il  est  constant  maintenant  qu’après  moins  de  la 
moitié  de  cet  espace  de  temps , une  superstructure-pareille  a dû  être  renouvelée  eu 
entier.  Dès  l’année  1836 , il  avait  fallu  remplacer  2,081)  traverses  et  57,246  mètres  cou- 
rants de  longrines.  En  1838  , le  renouvellement  a porté  sur  12,570  traverses,  83,943 
mètres  courants  de  longrines,  et  2,729  mètres  courants  de  bandes  en  fer. 

Depuis  quelque  temps , la  compagnie  est  frappée  des  inconvénients  de  cette  légèreté 
de  la  superstructure,  et,  comme  elle  est  en  bénéfice,  elle  s'occupe  des  moyens  d’y  remé- 
dier. Le  fait  est  que  les'  frais  d’entretien , et  en  général  d’exploitation  , sont  très-élevés 
par  l'effet  de  celte  imperfection , parce  que  le  mauvais  état  de  la  voie  réagit  sur  le  ma- 
tériel et  accroît  la  dépense  de  traction.  Enfin  , avec  une  superstructure  légère,  on  ne 
|ieut  avoir  que  des  locomotives  faibles. 

Dans  un  rapport  de  février  1841  , le  président  de  la  compagnie  faisait  remarquer  que 
le  cheininde  fer  de  PetersburgauKoauoke,  avec  une  circulation  d'environ  21,000  voya- 
geurs et  20,000  tonnes  de  marchandises,  avait  eu  , en  1839,  les  mêmes  frais  que  le 
chemin  de  Lowell,  beaucoup  plus  court  à la  vérité,  pour  168,785  voyageurs  et  74,276 
tonnes  Comparant  de  même  les  frais  d’entretien  par  kilom.  courant,  du  chemiu  de  Pe- 
tersburg  avec  ceux  du  chemin  de  Boston  à Providence,  il  trouvait  les  résultats  suivants  : 
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EtiIrtlicndudumiuilcPclcrsburg,  ou  1831.  . . . 2,200  fr  j en  1810.  . . . 2,630  fr. 
de  Providence,  en  1838. . . . 816  fr.j  en  1840.  . . . 1,012 

Dans  une  lettre  d'août  1839 , le  surintendant  du  chemin  de  Providence  disait  à celui 
du  chemin  de  Pelershurg  que  jusqu’alors  (en  plus  de  quatre  ans) , sur  sa  ligne,  on 
n’avait  remplacé  que  douze  barresde  rails.  Au  contraire,  en  sept  ans  et  demi,  le  chemin 
de  fer  de  Pelershurg,  moins  fréquenté  pourlaut , a exigé,  pour  le  remplacement  de  ses 
rails,  plus  de  200  tonnes  de  bandes  en  fer  et  359,900  mètres  courants  de  longrines, 
coûtant  ensemble  512,000  fr. 

En  conséquence , la  compagnie  s’est  déterminée  à substituer  à la  bande  mince  de  fer, 
jusqu’alors  employée,  une  bande  beaucoup  plus  forte.  Au  commencement  de  1841 , la 
substitution  avait  eu  lieu  sur  13  kilom.  Plus  récemment,  elle  a pris  le  parti  de  se  servir 
d’un  rail  entièrement  en  fer  , et  cette  amélioration  a reçu  un  commencement  d'exé- 
cution. 

En  1835,  les  voyageurs  payaient  IG  fr.  pour  le  trajet  entier,  ou  par  kilom.  0r,lG7. 
Pour  les  marchandises,  le  tarif  étaitde  27  fr.  09c.,  ou  par  tonne  et  par  kilom.  deOr'-,273. 
Depuis  lors,  les  prix  ont  été  augmentés,  du  moins  quant  aux  voyageurs  autres  que 
ceux  qui  font  le  trajet  entier  de  Baltimore  au  Roanoke;  ces  derniers  sont  privilégiés 
et  ne  supportent  qu’une  taxe  très-faible,  à cause  d’une  concurrence  active  qui  subsiste 
entre  deux  lignes  rivales  pour  le  service  de  Baltimore  au  Sud.  Nous  reviendrons 
bientôt  sur  ce  sujet. 

A la  fin  de  I83G,  le  matériel  de  la  compagnie  se  composait  de  sept  locomotives  et 
de  cent  voilures  ou  wagons.  C’était  tout  à fait  su  (lisant  pour  l’exploitation.  Les  loco- 
motiies  étaient  appropriées  à la  superstructure,  c’est-à-dire  fort  légères.  Les  trois 
premières  pesaient,  l’une,  5;  tonnes,  la  seconde,  G tonnes,  et  la  troisième,  6;. 
Elles  étaient  d’origine  anglaise,  des  ateliers  de  M.  Edouard  Bury.  Elles  traînaient 
de  20  à 25  wagons  .chargés  ensemble  de  00  à 70  tonnes  de  produits.  Souvent  les  con- 
vois étaient  mixtes,  mi-partie  de  voyageurs,  mi-partie  de  marchandises.  Un  convoi 
était  composé,  dans  ce  cas,  de  deux  voilures  pour  les  voyageurs , d’un  wagon  pour  leur 
bagage,  et  de  huit  à dix  wagons  avec  25  à 30  tonnes  de  marchandises.  Le  trajet  s’effec- 
tuait en  cinq  heures,  temps  d’arrêt  compris.  En  1834,  il  durait  six  heures.  Actuelle- 
ment, il  parait  être  réduit  à quatre  heures. 

D’après  le  rapport  de  février  1841 , la  voie  étant  alors  en  mauvais  état,  quand  les 
rails  étaient  mouillés  par  la  pluie , un  convoi  de  voyageurs  à grande  vitesse  ne  pouvait 
être  composé  de  plus  de  deux  voitures  à huit  roues.  Les  convois  de  marchandises 
n’allaient  qu’avec  une  vitesse  de  8 kilom.  par  heure,  et  même  avec  cette  lenteur,  ils 
étaient  formés  d’une  charge  à peine  égale  à la  moitié  de  celle  qui  eût  été  possible,  si  la 
voie  eût  été  plus  solidement  établie  avec  un  rail  entièrement  en  fer. 

Parmi  les  marchandises  transportées  du  1"  février  1838  au  1"  février  1839,  on  dis- 
tingue les  articles  suivants  : 


Digitized  by  Google 


424  QUATRIÈME  PARTIE.  SECTION  II.  CHAPITRE  V. 


Coton 

Tabac  en  feuilles 

Tabac  fabriqué 

Farine . . . 

Totil. 9,512,250k‘'«g. 


La  compagnie  tire  un  assez  beau  revenu  du  transport  des  dépêches.  Elle  l'ait  le  ser- 
vice des  postes,  ordinaire  (gréai  mail)  et  extraordinaire  (express  mai i)  (I) , et  reçoit, 
en  conséquence,  094  fr.  41  c.  par  kilom.  de  parcours.  On  voit  figurer  à ce  titre,  parmi 
les  recettes  de  la  compagnie,  07,378  fr.  en  1838 , et  82,000  fr.  en  1840. 


Embranchement  ; chemin  de  Fetertburg  à city-point 

Ce  cheminde  ferunit  la  ville  de  Pelersburgau  mouillage  de  Cily-Point,  sur  le  Jarnes- 
River,  à l’aval  du  confluent  de  l’Appomattox  ; c’est  la  limite  qu’atteignent  les  trois-mâts 
en  remontant  ce  fleuve.  Le  chemin  de  fer  est  parallèle  à l'Appomattox,  qui  lui  fait  con- 
currence pour  le  transport  des  marchandises.  Sur  son  passage , il  ne  rencontre  aucune 
localité  intéressante.  On  n’a  eu  à vaincre  aucune  grande  difficulté.  -La  longueur  de  la 
ligne  est  de  19;  kilom  C’est  le  prolongement  naturel  du  cheminde  fer  del'etersburg,  à 
l’E.-N.-E.  Malheureusement,  les  deux  chemins  ne  sont  pas  en  jonction.  Celui-ci 
d'ailleurs  est  l’ouvrage  d’uuc  compagnie  distincte. 

Commencé  en  avril  1837  , il  a été  terminé  au  milieu  de  1839. 

A la  fin  de  1840 , il  revenait  à 1,217,542  fr.,  soit  par  kilom.  à 63,052  fr.  llparaitque 
des  désordres  d’administration  ont  exagéré  la  dépense. 

Les  ressources  de  la  compagnie  ont  été  composées  comme  il  suit  : 


Versements  des  actionnaires  particuliers 480.000"- 

— de  l’Etat  à titre  d'actionnaire 320,000 

Prdl  de  1 Étal.  266,667 

Avances  des  Banques 31,667 

Toru, 1,098,134"- 


Pendant  les  exercices  clos  au  31  octobre  1840  et  1841,  la  compagnie  a reçu  les 
sommes  suivantes  : 

1840. 

Du  service  des  voyageurs 23,884"' 

— des  marchandises 53,156 

Torse* 79,010" 


1841. 
27,282  "• 
72,685 

99,967  "• 


Le  bénéfice  net,  en  1841,  a été' de  28,352  fr. 


(1)  Il  y a peu  de  chemins  de  fer  auxquels  l’admioistration  des  poste,  cou  lie  ce  dernier  service. 
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La  concurrence  de  l’Appomattox  ravissait , en  1840 , au  chemin  de  fer  les  deux  tiers 
des  marchandises.  La  compagnie  se  détermina  alors  à acquérir  le  matériel  de  la  com- 
pagnie du  bas  Appomattox  , et  à exploiter  le  service  de  la  navigation , pour  son  propre 
compte. 


Tronçon  n'  S.  — chemin  de  fer  de  Greenevllle. 

Le  chemin  de  fer  de  Peterskurg  au  Roanoke  se  soude  avec  le  chemin  de  Gaston  à 
Raleigh  qui  continue , au  delà  du  Roanoke  , la  ligne  du  nord  au  midi.  Mais  la  jonction 
n’a  pas  lieu  sur  les  bords  du  Roanoke.  Elle  s'opère  par  l'intermédiaire  d’un  embranche- 
ment appelé  chemin  de  fer  de  Greensville,  du  nom  du  comté  qu’il  traverse.  Par- 
tant de  la  station  de  Belfield , située  à 68  kilom.  de  Petersburg,  sur  la  rive  droite  du 
Meherrin  , à 5 kilom.,  cet  embranchement  va  rejoindre  la  ville  de  Gaston,  sur  le  Roa- 
noke, dans  la  Caroline  du  Nord.  11  a 29  kilom.  de  long , et  a coûté  1,333,333  fr.  Il  est 
construit  dans  le  même  système  que  le  chemin  de  Petersburg  au  Roanoke , et  a été 
exécuté  en  1836  et  1837. 

Tronçon  n'  S.  — chemin  de  fer  de  Gaston  à Raleigh, 

Le  chemin  de  fer  de  Gaston  à Raleigh  traverse  la  Caroline  du  Nord,  depuis  le  Roa- 
noke jusqu’à  la  ville  de  Raleigh  , qui  en  est  la  capitale.  Commencé  en  1836  ou  1837, 
il  a été  terminé  en  1841.  Il  est  à une  voie,  dans  le  système  des  lignes  précé- 
dentes. Sa  longueur  est  de  137  kilom.  Il  parcourt  une  contrée  naturellement  nivelée. 
11  coupe  le  Tar-Rivcr  et  la  Ncuse , et  quelques  affluents  de  ces  fleuves,  comme  le  Fish- 
ing  Creek  qu’il  rencontre  à Warrenton.  A Gaston,  il  offre  un  pontsur  le  Roanoke.  Les 
localités  par  lesquelles  il  se  dirige,  et  dont  aucune  n’a  d’importance , sont,  à partir,  du 
Roanoke , Litlletou , les  habitations  de  Brown , de  Lampkin  , proche  de  Warreulon , de 
Twitty  et  de  Henderson.  Le  pont  sur  leTarest  au-dessous  de  Chavis'  Ford  ; de  là  on  va 
traverser  le  Cedar  Creek,  les  deux  ruisseaux  du  nom  de  Brandy,  puis  la  Neuse, 
près  de  l’habitation  de  W.  B.  Dunn  , ensuite  le  Crabtree,  à 2.r>0m  en  aval  du  pont  de 
Jones.  On  entre  enfin  à Raleigh  par  les  derrières  de  la  maison  Devereux , et  on  s’arrête 
dans  Halifax  S',  entre  la  propriété  Devereux  et  l’hôtel  de  l’Aigle. 

Ce  chemin  est  à une  voie , comme  tous  ceux  qui  sont  au  midi  du  Potomac. 

Le  chemin  de  fer  de  Raleigh  à Columbia,  capitale  de  la  Caroline  du  Sud , a été  pro- 
jeté et  autorisé  en  1837,  mais  non  commencé,  quoique  tout  porte  à croire  que  ce 
serait  une  profitable  entreprise.  Il  aurait  environ  320  kilom.  Répétons  que  Charleston 
est  uni  à Columbia  par  un  chemin  de  fer  de  197  kilom. 

En  1837,  la  compagnie  de  Petersburg  au  Roanoke  a conclu  avec  les  deux  compagnies 
de  Greensville  et  de  Gaston  à Raleigh  un  traité,  en  vertu  duquel  elle  devaitfaire  le  ser- 
vice sur  ces  deux  lignes,  avec  son  propre  matériel.  11  était  dit  que  la  compagnie  de  Pe- 
tersburg au  Roanoke  recevrait,  en  retour  de  ses  peines  et  dépenses,  la  moitié  du  produit 
brut  des  marchandises  et  le  tiers  du  produit  brut  des  voyageurs.  Lesdeux  compagnies 
ainsi  déchargées  de  l'exploitation  de  leurs  lignes , devaient  en  supporter  les  frais  d’en- 
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iretien.  Cette  convention  était  provisoire.  Il  ne  paraît  pas  qu'elle  ait  été  maintenue 
jusqu’à  ce  jour  pourle  chemin  de  Gaston  à Ralcigh. 

Deuxième  direction;  par  la  ctanapeake,  portsmonth,  weldon  et  -wtlmlnpton 
Tronçon  n 1.  — chemin  de  fer  de  vortimouth  an  Roanoke. 

Ce  chemin  est  destiné  à attirer  vers  Norfolk  le  commerce  de  la  vallée  du  Roanoke, 
«jue  le  chemin  de  fer  de  Petersburg  tend  puissamment  à faire  dériver  du  côté  du  James- 
Hiver. 

Partant  de  Portsinouth,  qui  est  sur  l’Elisaheth-Rivcr,  vis  à-vis  de  Norfolk  , il  se  di- 
rige à peu  prés  droit  à l’ouest,  au  travers  du  pays  plat  et  à peu  près  inhabité  qui , là  . 
forme  le  littoral  sur  une  assez  grande  largeur,  fie  Portsinouth  on  va  à Sulfolk , 
qu’on  atteint  à 28  kitom.  On  marche  ensuite  sur  le  Noltoway,  qu’on  rencontre  à 30  ' 
kilom.  de  là;  puis,  sur  le  Meherrin , qu’on  passe  26  j kilom. , plus  loin.  La 
longueur  totale  de  la  ligne  est  de  128  kilom.  On  débouche  sur  le  Roanoke , vis-à-vis  de 
Weldon.  Un  pont  a été  jeté  sur  le  fleuve  pour  rejoindre  cette  ville.  A Garysburg  , à 
peu  dedistance  en  avant  de  Weldon,  ce  chemin  croisecelui  de  Petersburg  au  Roanoke. 

Les  seuls  ouvrages  d’art  qu’ou  puisse  y signaler,  sont  les  ponts  sur  le  Noltoway  et  son 
a.ilucnt  le  Black  Water,  sur  le  Meherrin  et  sur  le  Roanoke.  Le  dernier  est  une  con- 
siruclion  considérable,  d'environ  550”'  de  longueur  de  tablier.  11  est  en  bois  sur  piles 
en  pierre.  Les  travées  sout  au  nombre  de  douze.  Il  sert , en  outre,  aux  communica- 
tions ordinaires , moyennant  un  péage. 

Au  travers  des  marécages  et  aux  abords  des  principaux  cours  d’eau , des  charpentes 
en  bois  avaient  été  établies  originairement  au  lieu  de  remblais.  Onu’avail  pas  sous  la 
main  des  terres  propres  à former  des  remblais  consistants  ; au  coutraire,  on  avait  du 
bois  à discrétion.  Depuis  lors,  on  a autant  que  possible  rapporté  des  terres. 

La  superstructure  consiste  en  traverses  posées  sur  le  sol  sablonneux,  et  supportant 
des  longrineseu  bois,  recouvertes  d’une  bande  en  fer.  Les  traverses  sont  des  pièces 
dégrossies  de  chêne  ou  de  pin,  de  0ra.254  d’équarrissage.  Elles  sont  espacéesde  l"\52,de 
centre  à centre.  Les  longrines  ont  O™, 127  sur  O™, 229,  et  les  bandes  en  fer  O”, 051  sur 
0'“,0I3.  Sur  les  28  kilom.  compris  entre  Portsinouth  et  Sullolk,  les  traverses  n'avaient 
été  espacées  que  de  1”,  22,  de  centre  à centre;  les  longrines  avaient  O1",  127  sur  0“,178,  et 
les  bandes  en  fer  l)'",057  sur  0'", 016.  On  s’est  dispensé  de  placer  delà  pierraille  sousles  tra- 
verses ; il  ne  parait  pas  qu'il  eu  soit  résulté  d'inconvéuients  par  suite  du  dégel,  ce  che- 
miu  de  fer  étant  placé,  de  même,  au  surplus,  que  les  précédents,  par  une  latitude  assez 
méridionale.  D’ailleurs,  la  pierre  manquait  le  long  de  la  ligne,  et  l’on  s’en  est  procuré 
avec  peiue  pour  les  piles  et  les  culées  des  ponts  principaux. 

Commencé  à la  fin  de  1833,  ce  chemin  fut  livré  à la  circulation  le  27  juillet  1834, 
jusqu’à  Sulfolk.  Il  était  achevé  jusqu’à  la  rive  gauche  du  Roanoke,  en  octobre  1836. 

Le  1”'  octobre  1839 . et  par  c onséquent  après  qu'on  avait  eu  à subir  durant  trois  an- 
nées des  frais  d’amélioration  et  d'entretien  extraordinaires,  le  chemin  revenait  à 
5,017,784  fr.,  savoir:  ' 
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FRAIS  If  ÉTABLISSEMENT  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  PORTSMOUTH  AU  ROANOkM. 


articles  de  dépenses. 

POT»  LA  ueve 
entière 

PAR  KILOMÉTRÉ. 

fr. 

fr. 

Achat  de  terrains  et  construction  de  bâtiments 

390,  VS  1 

3,054 

Terrassements. » 

1,081,133 

8,446 

Bois  pour  1a  voie 

522,40V 

4,082 

Fer,  clous  et  tOie  poor  la  voie 

508.302 

4,440 

Pose  de  la  voie 

345,413 

2,699 

Pont  de  Weldon «... 

212,290 

1,059 

Ateliers 

419.897 

3,380 

Entretien  de  la  voie  jusqu'au  !*r  octobre  1839.  

- 20A.6VG 

2,318 

Traitement  des  ingénieurs « . . » 

221,418 

1,730 

Administration 

82.085 

048 

Service  d'intérêts.  

124,25V 

971 

Frais  divers.  . 

37,281 

291 

fr. 

Totacx .... 

5,017.784 

39,202 

Les  ressources  qu’avait  eues  la  compagnie , pour  faire  face  à ses  dépenses,  montaient 
à la  même  époque,  à 4,610,035  fr., savoir: 


Souscription  des  actionnaires  particuliers  ....  I, •233,13:1'' 

— de  l'Etat  A litre  d'actionnaire I.ltis.suo 

— de  la  ville  de  Norfolk 33.1,333 

— de  Portimoulh 2#li,6fi7 

Prêt  de  l'État 800,000(1). 

Autres  emprunts. ; . . . 387,902 

Tout 4,610,035"- 


Eo  outre , la  compagnie  avait  appliqué  4 l'amélioration  ou  0 l'entretien  du  chemin  et  du  matériel , ses  fai- 
bles excédants  des  recettes  sur  les  dépenses. 

Plus  tard  , la  compagnie  dut  contracter  de  nouvelles  dettes.  Le  30  septembre  1841  , 
elle  devait  1,406,363  fr.,  dont  800,000  fr.  à l’État  de  Virginie. 


('}  Celle  avance  avait  d'abord  été  fuite  sous  la  forme  de  titres  de  rente  5 pour  cent  que  la  couipignie  recevait  au  pair 
et  négociait  à ses  risques  et  péri'..  En  1839  l'État  a échangé  le  tiers  qui  restait  encore  à négocier  de  cette  valeur,  contre 
des  titres  de  rente  6 pour  cent  au  pair. 
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Au  1er  octobre  1841 , l'ensemble  des  recettes  depuis  l’origine , était  de  2,006,464  fr., 
savoir  : 


Reçu  pour  le  transport,  de  l'ouverture  du  chemin  au  31  octobre  1835.  . . 69,656 !r- 

— En  1836  (1).  191,095 

— — 1837.  . . 265,555 

— — 1838.  . . 273,153 

— — 1839.  . . 315,416 

_ _ 18*0.  . . 389,26* 

— — 18*1.  . . 3*3,819 


Total  nas  pSagbs 1 ,8*7,958 fr- 

Autres  recettes 158,506 


Total  gSsBral 2,006,*6* tr- 


C’est  moins  de  la  moitié  des  recettes  de  la  compagnie  de  Petcrsburg  au  Roanoke. 
Les  dépenses  ont  été  : 

En  18*0,  de 328,565  fr. 

En  18*1 , de 279,**0 

L’entretien  a coûté,  par  kitom.  : 

En  1837 956  fr. 

En  18*0 ' 951 

En  1841 769 

Ces  frais  d’entretien  sont  faibles;  mais  le  chemin  est  en  très-mauvais  état. 

Pendant  l’année  close  au  1"  octobre  1837 , les  matériaux  employés  ont  consisté  en 
4,522  traverses,  48,721  mètres  courants  delongrines,  82,211  chevilles  en  fer,  20,822 
kilog.  de  fer  en  bandes. 

La  circulation  est  très-limitée  sur  cette  ligne.  Ainsi , pendant  l’intervalle  du  1"  mai 
1836  au  20  avril  1837,  il  y est  passé  16,116  voyageurs,  qui  ont  rendu  154,439  fr.,  et 
8,909  tonnes  de  marchandises,  qui  ont  produit  108,084  fr.  Il  est  vrai  que  le  chemin  n’a 
été  livré  à la  circulation  en  entier,  que  pendant  la  moitié  de  ce  temps. 

Au  30  septembre  1841 , le  matériel  était  composé  comme  il  suit  : 

Locomotives * à six  roues , de  Noms  de  Philadelphie. 

2 machines  anglaises  vieilles,  à quatre  roues. 
t'ouvra  et  If 'ayons.  5 voilures  à huit  roues,  pour  les  voyageurs. 

26  wagons  i quatre  roues. 

10  — 1 huit  roues. 

28  plate-fnnncs  à quatre  roues. 

8 wagons  à transporter  du  bois. 

5 — pour  le  service  d'entrelicn. 

* — pour  les  boues  et  remblais. 


(1)  Les  eiardoes  étant  do»  as  31  octobre. 


Digitized  by  Google 


CHEMIN  DE  FER  DE  WELDON  A WILMINGTON. 


429 


Une  concurrence  active  subsiste  entre  cette  compagnie  et  celle  de  Pctersburg  au  Roa- 
noke,  ou  plutôt  entre  les  compagnies  qui  font  le  service  de  Baltimore  au  Roanokc, 
les  unes  par  la  baie  de  la  Chesapeake  et  le  chemin  de  Portsmouth;  les  autres,  par  la 
voie  de  Washington,  Frederieksburg,  Richmond  et  Pelersburg. 

La  baisse  des  prix  causée  par  celte  concurrence  a été  extrême  ; ainsi , d’après  le 
rapport  de  la  compagnie  de  Portsmouth , en  date  du  9 octobre  1839 , on  ne  demandait 
alors  que  26  fr.  67  c.,  entre  Baltimore  et  le  Roanokc,  pour  un  trajet  qui  est  de 
385|  kilom. , presque  entièrement  en  chemin  de  fer,  par  voie  de  Richmond.  En  1840, 
sur  cette  dernière  ligne,  le  prix  fut  même  réduit  un  moment  à 13  fr.  33  c.  j mais  la 
compagnie  de  Portsmouth  n’avait  pas  cru  pouvoir  à ce  point  diminuer  lésion;  et 
pour  se  rendre  de  Weldon  à Baltimore,  par  Portsmouth,  il  en  coûtait  alors  le  double 
de  ce  qu’on  demandait  par  l'autre  voie. 

La  rivalité  des  deux  compagnies  de  Petersburg  et  de  Portsmouth  s’est  manifestée  par 
la  diversité  des  directions,  suivant  lesquelles  elles  se  sont  efforcées  de  prolonger  au 
delà  du  Roanokc  la  grande  ligne  du  Nord  au  Midi.  Mais  la  compagnie  de  Pctersburg 
a été  la  mieux  inspirée  dans  son  choix,  quoique  l’entreprise  à laquelle  elle  s’est  atta- 
chée dût  exiger  beaucoup  plus  de  capitaux,  et  soit  encore  à terminer. 

Tronçon  n*  t.  — Chemin  de  fer  de  -weldon  à wilmlngton. 

De  Weldon,  village  situé  sur  la  rive  droite  du  Roanokc  , ce  chemin  de  fer  s’étend  à 
peu  près  tout  droit  du  nord  au  midi,  jusqu'au  port  de  Wilmington,  placé  en  tête  de  la 
baie  par  laquelle  la  rivière  du  cap  Fear  débouche  dans  l’Atlantique.  Il  se  développe 
au  travers  des  comtés  de  Halifax,  Edgeeomb,  Greene,  Lenoir  et  Dupiin.  Son  parcours 
est  de  259  kilom.  Il  traverse  un  pays  extrêmement  favorable,  quoiqu’il  faille  couper 
transversalement  deux  grandes  vallées  , celles  du  Tar  et  de  la  Neusc,  qui  se  déversent 
dans  le  Pamlico  Sound,  et  celles  de  plusieurs  de  leurs  affluents  ou  des  tributaires  de 
la  rivière  du  cap  Fear.  Mais  les  faites  qui  séparent  ces  vallées  sont  très-déprimés.  Il 
offre  de  grands  alignements , presque  toujours  avec  une  pente  très-douce , et  quelques- 
uns  de  niveau.  Parmi  ces  lignes  droites,  on  en  cite  une  de  75-;  kilom.  ; d’autres  de  5,  6;, 
10, 11,  13  et  24  kilom.  Les  courbes  n’occupent  qu’un  intervalle  total  de  34  ; kilom.:  c’est 
le  huitième  environ  de  la  ligne.  Les  rayons  de  courbure  sont  d’une  amplitude  remar- 
quable; la  plupart,  de  3,721“  à 9,1 00“;  les  moindres,  de  1,747“, 65.  Il  y a çà  et  là  , aux 
approches  des  cours  d’eau,  quelques  rampes  plus  rapides  que  le  reste;  dans  aucun 
cas  cependant , les  pentes  ne  dépassent  0“,0057  par  mètre.  Le  chemin  est  à une  voie. 

Commencé  en  octobre  1836,  il  a été  achevé  le  7 mars  1840. 

C’est  l’ouvrage  de  M.  Gwynn  qui  avait  construit  le  chemin  de  Portsmouth  au  Roanoke. 

La  compagnie  qui  a exécuté  ce  chemin,  a pour  nom  légal  celui  de  compagnie  du 
chemin  de  Wilmington  àRaleigh,  parce  que,  à l’origine,  en  1833,  lors  de  l’acte  de 
concession,  c’étaient  ces  deux  villes  qu’ils’agissait  d’unir.  En  1835,  cet  acte  fut  révisé,  et 
Weldon  fut  substituée  à Raleigh.  Cette  dernière  ville  est  laissée  à 80  kilom.  à l’est, 
u.  55 
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Ce  chemin  s’nnit  ainsi  à celui  qui  vient  de  Portsmouth  au  Roanoke , et  même , à la 
rigueur,  avec  celuide  Petersburg  au  Roanoke,  puisque  le  chemin  de  fer  de  Portsmouth 
à Weldon  se  croise  avec  celui  de  Petersburg , à Carysburg  , qui  est  à 3,600“  de  Wel- 
don. Cependant  jusqu’à  ce  jour  la  compagnie  de  Petersburg  au  Roanoke  n’a  pu  s’ar- 
ranger avec  sa  rivale  de  Portsmouth  pour  la  mise  en  commun  du  petit  tronçon  de  Ca- 
rysburg à Weldon  ci  du  pont  de  Weldon.  Les  voyageurs , passablement  nombreux,  eu 
égard  à la  circulation  totale  de  chacune  des  deux  lignes , qui  de  Petersburg  se  dirigent 
sur  Wilmington,  et  vice  t’crsil,  ont  été  jusqu’à  présent  transportés  par  la  route  de  terre, 
entre  Weldon  et  Carysburg.  Cet  état  de  choses , évidemment  préjudiciable  à l’intérêt 
public , s’est  maintenu  par  suite  de  l’animosité  qui  existe  entre  les  deux  compagnies. 
On  annonce  maintenant  (septembre  1842)  que  la  compagnie  de  Petersburg  va,  à ses 
frais,  joindre  sa  ligne  à celle  de  Wilmington,  et  jeter,  à Weldon  , un  pont  sur  le  Roa- 
noke, pour  son  usage  personnel. 

La  concurrence  qui  anime  l’une  contre  l'autre  la  compagnie  de  Petersburg  à Blakely, 
et  celle  de  Portsmouth  à Weldon , et  à laquelle  prennent  part  les  compagnies  dont  les 
lignes  se  soudent  à celles-ci,  a causé,  on  l’a  vu  tout  à l’heure,  une  baisse  de  prix  extra- 
ordinaire pour  le  trajet  entier  de  Baltimore  au  Roanoke.  Les  voyageurs  payaient  seu- 
lement 0rr  ,00!)  par  kilom.,  en  1839.  C’est  à peu  près  le  prix  dont  on  se  contentait  encore 
pendant  l’été  de  1842.  Cette  guerre  semble  devoir  durer  jusqu'à  ce  que  la  compagnie 
de  Portsmouth  soit  ruinée,  et  ce  moment  semble  imminent,  car  elle  est  endettée 
et  son  chemin  est  eu  mauvais  état. 

Les  compagnies  qui  se  partagent  l'intervalle  de  l’Acquia  Creek  à Blakely,  par  Rich- 
mond, n’ont,  du  reste,  abaissé  leurs  prix  qu'au  profit  des  voyageurs  qui  font  le 
trajet  entier  de  Baltimore  au  Roanoke. 

Sur  chacune  des  lignes,  on  perçoit,  de  tons  les  autres  voyageurs,  des  prix  aussi  élevés 
que  le  permet  la  charte  de  chacune  des  compagnies , et  c'est  par  là  que  les  lignes  unies 
sont  en  mesure  de  continuer  la  guerre.  Ainsi,  pendant  l’été  de  1842 , on  payait  : 


De  Fredericksburg  à Richmond.  . . 26“  67  c.,  soit  par  kilom.  0fr-272  (1) 

De  Richmond  à Pelershurg 8 » — *216 

De  Petersburg  au  Roanoke 21  33  — • 222 


Sur  ces  lignes  diverses , le  nombre  des  convois  est  bien  faible.  11  n’y  en  a qu’un  par 
jour,  dans  chaque  direction  , pour  les  voyageurs,  de  Fredericksburg  à Richmond,  et  de 
Petersburg  au  Roanoke.  Luire  Richmond  et  Petersburg,  qui  sont  plus  rapprochés,  il 
y en  a deux.  A l'égard  des  marchandises  , le  service  n'est  pas  quotidien  sur  les  lignes  de 
Fredericksburg  à Richmond  et  de  Richmond  à Petersburg.  Il  varie  suivant  les  temps; 
on  le  proportionne  aux  demandes  du  commerce.  Entre  Fredericksburg  et  Richmond, 


(I)  Cest  exactement  le  maximum  légal.  Ce  chiffre  diffère  même  de  près  d'an  centime  en  eus  du  maximum  légal , tel 
que  noua  I avons  indiqué  11"  volume,  page  373;  ; mata  cette  légère  différence  lient  au  mode  d'évaluation  de  la  longueur 
légale  dea  chemina,  et  a la  lerceplwn  en  nombres  ronds  (S  dollars). 
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un  peut  estimer  qu'il  y a deux  ou  trois  convois  spéciaux  pour  cet  usage,  par  semaine. 
Sur  celui  de  Richmond  à Pefersburg,  moyennement , il  y en  a un  par  jour,  et  sur  celui 
de  Pctersburg  au  Roanoke , deux.  Le  transport  des  marchandises  se  combine  assez 
souvent  avec  celui  des  voyageurs,  et  s’opère  par  les  mêmes  convois,  quand  les  voyageurs 
ne  forment  pas  une  charge  suffisante. 

La  ligne  de  l’Acquia  Creek  au  Roanoke  présente  deux  interruptions;  l’une  à la  tra- 
versée de  Richmond,  l'autre  à Pctersburg.  Dans  ces  deux  villes,  l'égoïsme  des  inté- 
rêts locaux  s’oppose  à ce  que  les  voyageurs  et  les  marchandises  passent  sans  s’arrêter. 
Il  est  à croire  que  la  législature  de  Virginie  y remédiera  , en  dispensant , s'il  y a lieu, 
les  compagnies  d'obtenir  l'autorisation  municipale,  et  que  d'autre  part,  la  jalousie 
des  compagnies,  l'une  contre  l'autre,  ne  mettra  pas  d’obstacle  à un  arrangement  favo- 
rable évidemment  au  public , et  par  conséquent  à elles-mêmes. 

Le  trajet  de  Baltimore  à Charleston  serait,  par  Washington , Richmond  , Petersburg 
et  Raleigh,  de  1,040^  kilom.,  dont  970;  en  chemin  de  fer;  et  par  l’autre  voie,  de  979 
kilom. , dont,  en  chemin  de  fer,  387  kilom.  seulement , comme  il  résulte  du  tableau 
suivant  : 

TRAJET  COMPARÉ  DE  BALTIMORE  A CHARLESTON, 
far  lu  deux  directions. 


PREMIÈRE  DIRECTION. 

SECONDE  DIRECTION. 
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CHAPITRE  VI. 


sixième  et  dernière  partie  de  la  ligne.  — De  cbarleaton  à la  lèonvelle-orlèan». 


Cette  partie  île  la  ligne  est  incomplète.  — De  Charleston  à Augusla  , achevé.  — Chemin  île  fer  de  Géorgie , d'Augasta  i 
Dccalnr , achevé  jusqu'à  Covington.  — CAemin*  de  fer  projetée  de  Cotington  A H' et!  Point  et  de  It'eet-Point  à 
Montgomery. — Chemin  de  fer  de  CJtabnma,  de  la  floride  et  de  ta  Géorgie  ou  de  Montgomery  i Pensacota,  com- 
mencé aux  environs  de  Pensacnla.  — Tracé  ; pentes  ; courbes.  — Passage  de  l'Escambia  ; superstructure.  — Chemine 
de  fer  projetée  de  Peneacola  n Mobile  et  de  Mobile  A Pincent’e  llarbour.  — Trajet  de  Charles  ton  à la  Ncuvcüe- 
Orléans.  — longueur  totale  de  l'artère  de  Dover  a la  Nouvelle-Orléans. 

Chemin  de  fer  projeté  de  JVew-Sruneteick  aux  bouchee  de  la  Choctaxohatchie. 

Récapitulation  des  diverses  parties  de  l'artère. 


Entre  Charleston  et  la  Nouvelle-Orléans,  la  grande  artère  de  chemins  de  fer  est 
bien  incomplète  encore.  De  Charleston  on  se  rend  à Augusla  (Géorgie  ),  par  un  che- 
min de  fer,  depuis  longtemps  achevé,  de  219  kilom.,  qui  sert  d’ailleurs,  jusqu’à  Branch- 
villc,  aux  communications  entre  Columbia  et  Charleston  (voir  plus  haut,  pages  141  et 
suivantes,  et  170).  D’Augusta , un  autre  chemin  de  fer,  dit  Chemin  de  Géorgie , s’étend 
dans  la  direction  de  la  Nouvelle-Orléans,  par  Warrenton,  Crawfordville,  Greensboro, 
Madison  et  Covington , et  va  se  terminer  à Decalur.  Au  moment  où  nous  parlons 
(1842),  il  doit  être  ouvert  au  commerce  , au  moins  jusqu’à  Covington  ( plus  haut, 
page  176).  De  Covington,  comme  nous  l’avons  dit  (page  177),  partira  un  chemin  de 
fer  destiné  à atteindre  West-Point,  ville  située  sur  la  Choclawhatchie , à 50  kilom.  de 
Columbus,  en  ligne  droite.  11  aura  140  kilom.  environ. 

Un  autre  chemin  de  fer  ira  , à travers  l’Etat  d’Alabama,  de  West-Point  à Mont- 
gomery , sur  la  rivière  Alabama.  Ce  chemin  de  fer  traverserait  une  région  facile.  H 
avait  été  commencé  en  1837  , mais  il  futsuspendubient6t.il  aurait  140  kilom.  La 
législature  de  l’Alabama,  pour  attirer  les  capitaux  vers  cette  entreprise,  avait  ac- 
cordé à la  compagnie  un  privilège  exclusif  pendant  cinquante  ans.  1)  était  dit  que,  du- 
rant ce  délai,  il  ne  pourrait  y avoir,  entre  la  Choclawhatchie  et  l’Alabama,  aucun  autre 
chemin  de  fer,  ni  aucune  voie  quelconque  desservie  par  des  locomotives. 

De  Montgomery,  en  ce  moment , les  voyageurs  descendent  en  bateau  à vapeur  par 
l’ Alabama  jusqu'à  Mobile.  Le  pays  que  baigne  la  rivière  Alabama  est  riche.  11  produit 
beaucoup  de  coton.  Sur  cette  longue  distance  de  Montgomery  à Mobile  , on  a com- 
mencé, en  1836,  un  chemin  de  fer  qui  porte  le  nom  de  chemin  de  i’Alabama,  de  la 
Floride  et  de  la  Géorgie.  Il  aura  251,740“.  Jusqu'à  présent,  on  n’en  a exécuté  qu’une 
section  attenant  à Pensacola. 
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Partant  de  Pensacola  , au  coin  des  rues  de  Broadway  et  de  Hancock  , à 20”, 74  au- 
dessus  de  la  haute  mer,  il  se  dirige  au  nord,  de  manière  à atteindre,  à 16  kilom.  de 
la  ville  , la  rive  droite  de  l’Escambia , rivière  qui  débouche  dans  la  baie  de  Pensacola. 
On  franchit  alors  l'Escambia,  qui  se  partage  là  entre  plusieurs  chenaux  , dont  l'un  con- 
serve le  nom  d’Escambia;  les  autres  s'appellent  le  White’s  River,  le  Middle-River  et 
le  Simson's  River.  Puis,  longeant  à distance  l’Escambia,  on  se  tient  sur  un  plateau 
qui  la  sépare  du  Black  Waler,  autre  tributaire  de  la  baie  de  Pensacola,  qui  s'y  dé- 
verse dans  une  vaste  anse , située  à l’est  de  celle  où  se  jette  l’Escambia.  A 77,550™  de 
Pensacola , on  rencontre  le  Conecuh , affluent  de  gauche , qu’on  traverse.  On  se  lient 
ensuite  sur  la  rive  de  l’Escambia;  vis-à-vis  du  confluent  du  Sepulgah,  on  tourne  plus 
directement  au  nord,  et,  par  le  vallon  du  PigeonCreek,  l'un  des  tributaires  de  l’Escam- 
bia,  puis  par  celui  du  Three  Run,  affluent  du  Pigeon  Creek,  on  arrive  à un  plateau  qui 
sépare  le  bassin  dont  la  baie  de  Pensacola  forme  le  déversoir,  d’un  autre  beaucoup 
plus  spacieux , qui  enveloppe  au  non)  le  bassin  de  Pensacola , et  dont  les  eaux  s'écou- 
lent dans  la  baie  de  Mobile.  C’est  le  bassin  de  l’Alabama,  où  est  la  ville  de  Montgo- 
mery. Le  point  culminant  est  à 203,470™  de  Pensacola,  et  à 48  kilom.  de  Mobile.  Sa 
hauteur  est  de  127™,  19  au-dessus  de  la  baie  de  Pensacola.  On  descend  vers  Mont- 
gomery par  le  vallon  du  Pinchoma,  eten  coupant  ceux  du  Pintlala  et  du  Catoma. 

Etudié  d’abord  par  M.  Graham,  des  Topographical  Engineers,  ce  chemin  le  fut 
de  nouveau  et  définitivement  par  M.  W.  S.  Campbell , qui  s’était  formé  à l’école  de 
M.  Moncure  Robinson. 

Le  pays  offre  des  difficultés  modérées.  De  Pensacola  à la  traversée  du  Conecuh,  il  est 
faiblement  ondulé.  De  là  au  point  culminant  entre  le  bassin  de  Pensacola  et  celui  de 
Mobile,  il  est  plus  favorable  encore.  De  ce  point  culminant  à Montgomery,  il  y a plus 
d’inégalités.  Les  pentes  adoptées  par  M.  Campbell  n'ont  rien  d’excessif.  Après  avoir 
passé  l’Escambia  pour  s’élever  jusqu’au  plateau,  on  rencontrerait  une  rampe  de6,680™, 
inclinée  à raison  de  0“,0066  par  mètre.  Ensuite,  pendant  36,220™,  l’inclinaison  ne  dé- 
passerait pas  en  général  0m,0028  à 0™,0038.  11  y aurait  cependant  de  petites  rampes 
plus  rapides  , sans  qu’aucune  dépassât  0™,0057  par  mètre.  On  descendrait  vers  le  Co- 
necuh , par  une  rampe  de  7,680™,  inclinée  de  0“,0070  par  mètre.  Du  Conecuh  au  point 
de  partage  entre  les  deux  bassins  de  Mobile  et  de  Pensacola  , les  pentes  varieraient 
communément  de  0™,0008  à 0™,0030;  pour  de  courts  intervalles,  elles  iraient  de 
0™, 0030  à 0“,0057.  De  là,  à Montgomery,  il  n’y  en  aurait  pas  de  plus  de  0™,0055  par 
mètre. 

Les  courbes  offriraient  un  développement  total  de  42  kilom.  seulement.  C’est  un 
sixième  de  la  ligne  entière;  elles  auraient  uniformément  un  rayon  de  1,878™ ,80. 

Le  plus  grand  obstacle  se  présente  au  passage  de  l’Escambia,  à (6  kilom.  de  Pensa- 
cola. La  rivière,  partagée  en  plusieurs  branches,  s’épand  au  travers  d'un  marécage,  et 
la  largeur  de  la  vallée  marécageuse  est  de  5,820™.  La  branche  principale  a 4™, 88  d’eau  ; 
les  autres  ont  moyennement  3™, 66.  Le  projet  de  M.  Campbell  était  de  construire  un 
viaduc , sur  des  pilotis  espacés  de  1™,83  de  centre  à centre,  en  tout  sens.  Ces  pieux,  rc- 
cépés  à 1™, 22  au-dessus  du  marais,  eussent  été  reliés  par  des  chapeaux  formés  de  pièces 
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d'un  équarrissage  de  0**,254,  et  longues  de  2“*, 75.  Sur  ces  chapeaux  on  eut  fixé  des 
longrines  recouvertes  d’une  bande  en  fer. 

La  superstructure  de  ce  chemin,  là  où  il  est  exécuté,  est  en  bois  comme  celle  de  la 
plupart  des  chemins  situés  au  midi  de  la  Chcsapeake.  La  bande  en  fer  recouvrant  les 
longrines  a 0",064  de  large  et  0™, 019  d’épaisseur.  Les  longrines  ont  0“, 152  sur  0™, 203; 
les  traverses,  longues  de  2“,44,  ont  0“,203  d’équarrissage,  et  sont  à 1",22,  dedistance, 
de  centre  à centre,  ld les  sont  entaillées  de  0“',076  pour  recevoir  les  longrines  qu’on  af- 
fermit dans  l’entaille,  selon  l’usage,  avec  des  coins  en  bois.  Les  traverses  sont  soute- 
nues par  des  madriers  longitudinaux,  enterrés,  espacés  de  lm,52,  de  centre  à centre, 
longs  autant  que  possible  de  9“, 10  à 12*“, 20,  et  de  0",203  d'équarrissage,  appuyés  eux- 
mêmes  sur  des  supports  à leurs  extrémités. 

La  pierre  do  taille  manque  dans  la  contrée.  On  a dû  la  remplacer  par  le  bois  ou 
la  brique. 

Ce  chemin  de  fer  a été  suspendu,  peu  après  l’ouverture  des  travaux,  par  l’effet  de  la 
crise  financière  qui  continue  à sévir  dans  l’l]nion. 

De  Pensacola  à Mobile,  un  chemin  de  fer  a été  projeté  et  autorisé.  C’est  le  chemin  de 
Pensacola  à Hlakely,  ainsi  dénommé  parce  qu'il  se  termine  sur  la  baie  de  Mobile,  vis-à- 
vis  de  cette  ville,  au  village  de  Blakely.  11  aurait  98  kilom. 

De  Mobile , un  autre  chemin  de  fer  destiné  à atteindre  Yincent’s  Harbour,  sur  la  baie 
de  l’ascagoula  , a été  projeté  et  autorisé.  11  aurait  42  kilom. 

A Vincent’s  Harbour,  on  s’embarquerait  sur  la  baie  de  Pascagoula,  et  l’on  se  rendrai! 
en  bateau  à vapeur  au  fond  du  lac  Borgne , où  l’on  rencontrerait  l’extrémité  du  chemin 
de  fer  du  golfe  du  Mexique,  à demi-achevé  maintenant,  qui  conduirait  à la  Nouvelle-Or- 
léans. On  a vu  qu’il  devait  avoir  45  kilom.  Le  trajet  en  mer  serait  de  130  kilom. 

- Le  trajet  de  Charlcstou  à la  Nouvelle-Orléans,  par  la  voie  qui  vient  d'étre  indiquée  , 


serait  de  4, 292^“ 50,  savoir  : 

Par  Urrt.  Par  m«r. 

De  Cbarleston  à Augusla 219IU0».  , 

D Augusla  à Covington 314  » 

De  Covinglon  à West-Point 140  • 

De  Wcsl-Point  à Montgomery 140  • 

De  Montgomery  h Pensacola 351  50 

Dr  Pensacola  à Blakely 98  - 

Traversée  de  la  bais  de  Mobile 13  . • 

De  Mobile  à Vincent'»  Harbour 43  > 

De  Vincent’»  liarbour  au  fond  du  lac  Borgne 130  » 

Chemin  de  fer  du  golfe  du  Mexique 45  • 


Totaux l,149“>«“-50  143U'»*-  » 


Total  g Causal 1 ,292lll«“-50 


Sur  cet  intervalle,  il  n’y  a de  livrés  à la  circulation  [que  les  450  kilom.  environ  qui 
représentent  les  deux  chemins  de  Charleslon  à Branchville  et  à Augusla , et  d’Augusta 
à Covington  , et  la  moitié  de  celui  de  la  Nouvelle-Orléans  au  lac  Borgne. 
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On  peut  considérer  comme  se  rattachant  aux  communications  entre  les  métropoles 
dn  littoral  de  l’Atlantique  et  la  Nouvelle-Orléans  un  chemin  de  fer  qui  a été  projeté, 
du  port  de  Brunswick,  sur  l'Atlantique,  à la  lagune  des  bords  du  golfe  du  Mexique,  qui 
reçoit  la  Cboclawhatckie. 

Le  port  de  Brunswick  (Géorgie),  sur  le  Turtle-River,  est  remarquable  par  son  éten- 
due, par  la  facilité  de  son  abord  pour  des  navires  d'un  fort  tonnage,  et  par  sa  salubrité. 
Derrière  lui  le  pays  est  naturellement  nivelé.  Rien  ne  serait  plus  aisé  que  d'y  établir 
à peu  de  frais  un  chemin  de  fer.  Celui  que  nous  indiquons  ici , qui  a été  étudié  par 
M.  Moncure  Robinson  , suivrait  à peu  près  une  ligne  droite  de  l'C.-N.-E.  à l’O.-S.-O. 
Son  développement  serait  de  420  kilom.  Pendant  les  100  kilom.  les  plus  voisins  de 
Brunswick , on  pourrait  sans  effort  lui  donner  un  tracé  tout  à fait  rectiligne.  Plus 
économique  à établir  qu’un  canal,  au  travers  de  la  péninsule  de  la  Floride , ce  chemin 
de  fer  transporterait  à Brunswick  une  grande  quantité  de  coton  des  vallées  tributai- 
res du  golfe  du  Mexique,  qu’il  couperait,  et  notamment  de  celle  de  l'Apalachicola.  On 
estime  que  la  production  du  coton  sur  les  bords  de  la  Choctawhatchie  et  du  Flint,  dont 
la  réunion  forme  l’Apalachicola,  s’élève  déjà  à plusde  100,000  ballcs(  10,500,000  kilog.). 
M.  Robinson  évaluait  la  dépense  de  ce  chemin  à moins  de  20,607,000  fr.,  soit  par  kilom., 
à 63,493  fr. 

La  longueur  totale  de  l’artère  depuis  Dover,  point  le  plus  septentrional  qu’on  ait 
atteint  (1),  jusqu'à  la  Nouvelle-Orléans,  serait  : 

Par  la  ligne  la  plus  courte  qui  irait  par  Boston,  Providence,  Sloninglon,  la  Longue-Ile, 

New-York,  Jersev-City,  Trenton,  Philadelphie,  YYilminglon  (Dclaware),  Baltimore, 

Washington,  Richmond  , Petersburg,  Gaston,  Raleigh  , Columbia,  Branchrillc (S) , Au- 
gu$ta,  Covinglon  , Wesl-Point , Pensaeuia  , Mobile  et  le  lac  Borgne,  de  255  kilom.  en  ba- 
teau à vapeur  : { de  Sloninglon  à Greenport , de  Washington  à T Ai  quia  Creek  , et  de  Vin- 
cenl’s  llarbour , au  fond  du  lac  Borgne , y compris  les  traversées  en  bac  de  Brooklyn  à 


New- York,  et  de  Camden  à Philadelphie)  , soit 255  » 

En  chemin  de  fer,  de 2,612  50 

Total 2,867'"™  50 


Par  la  ligne  la  plus  fréquentée  (3)  qui  passerait  par  Providence,  Stouington,  la  Longue-Ile  (en 
supposant  achevé  le  chemin  de  fer),  New-York,  South  Amboy,  Camden,  Philadelphie, 
Baltimore,  Washington,  Richmond,  Raleigh  et  Columbia, etc.,  de  319kilom.  en  bateau  à va- 
peur (de  New-York  à South  Amboy,  de  Washington  i l’ Acquis  Creek , cl  de  Vinccnt's  llar- 
bour au  fond  du  lac  Borgne,  et  y compris  quelques  traversées  en  bac , comme  de  Camden  à 


Philadelphie , et  de  Blakely  à Mobile),  soit 3l9Ae°»  . 

En  chemin  de  fer,  de 2,572 

Total 2,891  , 


(t)  Concord  est  cependant  plus  éloigné  de  Boston  de  6 kiram. 

(2  Ué  la  .-orle,  on  laisserait  charleston  à 1 écart,  ti  en  serait  de  même  par  l'autre  direction. 

(3j  U ligne  qui,  du  iloanoke  à Charleston , passe  par  Wilminglon  (Caroline  dn  Nord)  est,  en  attendant  le  rliemin 
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Sur  ce  dernier  espace,  il  reste  environ  1,024  ( kilom.  de  chemin  de  fer  à établir, 
savoir  : dans  la  Longue-Ile  (de  Grccnport  à SufTolk  Station),  de  Raleigk  à Columbia 
(Caroline  du  Sud),  de  Covington  à W'est-Point , de  West-Point  à Montgomery,  de 
Montgomery  à Pensacola , et  de  Pensacola  à Mobile  ( sur  ces  deux  derniers  intervalles 
les  bateaux  à vapeur  du  fleuve  Alabama  tiennent  lieu  tant  bien  que  mal  des  chemins 
de  fer) , et  environ  la  moitié  du  chemin  de  fer  de  la  Nouvelle-Orléans  au  lac  Borgne. 
Déduction  faite  de  l’espace  compris  entre  Montgomery  et  Mobile,  la  lacune  des  che- 
mins de  fer  ne  serait  que  de  675  kilom. 


de  fer  de  Ralcigh  à Columbia,  au  moins  aussi  fréquentée  que  relie  qui  est  indiquée  ici.  Le  trajet  par  cette  direction 


serait  de  2,716  ‘ kdom.  savoir  : 

En  bateau  à vapeur.  . 

En  chemin  de  fer 2,127  50 


Total 2,71GW,#*-B0 
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Peu  do  lignes  sons  ce  titre. 

Chemiss  de  seo  dk  Nkw-Yobe  — Chemin  de  fer  de  Harlem .— * Traverse  les  rare  de  New- York.  — Longueur;  pentes; 
souterrains  ; superstructure  ; dépense.  — Nombre  des  voyageurs;  recettes  ; pas  de  dividendes.  — Il  servira  de  ttto  au 
charma  do  fer  indispensable  d Albany . — Précautions  prises  pour  la  circulation  dons  les  rues  de  la  ville. — Km  branche- 
ment de  Power  y — Chemin  de  fer  de  Pattenon. — Longueur  ; beaux  viaducs. 

Coeuivs  de  rea  de  Philedeeprix.  — Chemin  de  fer  de  .Vurrijdou'n,  — Longueur  ; exécution  dètoctueuae. 

Ouviias  di  ru  ns  le  NoctillsOhleem  — t’Aemia  de  fer  Ponleharlrain.—  Rectiligne;  (bible  pente  ; lonvoeur.— dotée 
dans  le  lac  ; embarcadère.  — Vue  voie.  — Superstructure.  — Tarif  élevé.  — Nombre  des  voyageurs.  — Chemin  de 
fer  de  Carrolton . — Longueur;  tracé  ; pilotis.  — Prix  de  la  main-d'œuvre.  — Superstructure. 


Nous  aurons  très-peu  de  travaux  à décrire  sous  ce  titre.  A l'époque  où  l'auteur  da 
ce  livre  en  traça  le  cadre  (c’était  peu  après  son  retour  d’Amérique),  beaucoup  de 
chemins  de  fer  pouvaient  être  considérés  comme  destinés  exclusivement  à un  service 
de  banlieue,  pour  ainsi  dire,  autour  des  métropoles.  Depuis  lors  ils  se  sont  étendus,  et 
il  a été  convenable  de  les  ranger  parmi  les  éléments  des  grandes  artères  que  nous 
avous  successivement  examinées.  Alors, par  exemple,  on  comptait  trois  chemins  de 
fer  divergeant  en  différents  sens  à partir  de  Doston,  sans  compter  celui  de  Boston  à Pro- 
vidence, qui  servait  déjà  comme  aujourd’hui  aux  relations  de  Boston  avec  New-York. 
C’étaient  les  chemins  de  Salem,  de  Lowell,  de  Worcester.  Depuis  lors,  comme  on  l’a 
vu,  le  chemin  de  Salem  s'est  prolongé  jusqu’à  Portsmouth;  celui  do  Lowell,  se  bifur- 
quant , est  allé  jusqu’à  Dover  et  jusqu’à  Concord,  et  l'un  et  l'autre  sont  ainsi  devenus 
des  parties  importantes  de  la  grande  artère  multiple  qui  se  développe  parallèlement  au 
littoral,  en  passant  par  les  métropoles.  Le  chemin  de  Worcester  est  le  premier  tronçon 
du  chemin  de  fer  de  l’Ouest  ou  de  Boston  à Albany,  et  encore  du  chemin  de  Boston 
à New- York  par  Norwich. 

Les  chemins  de  fer  qui  nous  restent  ainsi  à signaler  ici , sont  donc  en  petit  nombre. 

Il  y en  a deux  qui  partent  de  New-York,  celui  de  Harlem  ( Harlacm  RailroaJ) , et 
celui  de  Patterson. 
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chemin  de  fer  de  Harlem. 

Le  chemin  (le  Harlem  a son  point  de  départ  au  milieu  de  New-York , à l’Hôtel-de- 
Ville  (City  Hall)  ; de  là , par  les  rues  appelées  Centre  S‘  et  Broome  S1 , il  gagne  la  rue 
longitudinale  à peine  ébauchée,  qui  porte  le  nom  de  Quatrième  avenue  (1),  et  s’avance 
jusqu’au  détroit  de  Harlem,  qui  traverse  de  part  en  part  l’ile  où  est  bâtie  New-York. 
Son  développement  est  de  12  ; kilom.  11  esta  deux  voies. 

Il  a exigé  d'assez  grands  terrassements  et  un  souterrain  de  257'“,42,  près  de  Harlem. 

Le  maximum  des  pontes  y est  de  0m,0057  par  mètre. 

La  superstructure  est  en  lx>is  recouvert  d’une  bande  en  fer  de  0“,057  sur  0'°,016.  La 
longriue  en  bois  à laquelle  est  fixée  celte  bande,  a une  section  carrée  de  0m,178  de  côté; 
c’est  trop  de  largeur  et  trop  peu  de  hauteur.  Dans  l'intérieur  de  la  ville  le  chemin  est 
posé  sur  blocs  jointifs. 

La  dépense  a été  de  5,866,067  fr. , ou  par  kilom.  de  469,333  fr. 

La  foule  des  voyageurs  est  très-grande,  et  les  prix  des  places  sont  modiques.  En  1839 
le  nombre  des  voyageurs  a été  de  1,200,000,  et  les  recettes  sont  montées  à 532,325  fr. 
Jusqu’à  présent  cependant  il  n’y  a pas  eu  de  distribution  de  dividende. 

Ce  chemin  parait  devoir  être  prolongé  bientôt  ; tout  porte  à penser  que  le  chemin  de 
fer  de  New- York  à Alhany  sera  vivement  exécuté,  aussitôt  que  le  permettra  la  situation 
financière  du  pays.  Boston  vient  d’élre  uni  à Alhany,  et  par  conséquent  à la  vaste  région 
de  l’Ouest,  par  un  chemin  de  fer  défectueux,  heureusement  pour  New-York,  sous  le 
rapport  des  pentes  (!"  volume,  308  et  309).  Dés  lors,  pendant  l’hiver,  la  gelée 
de  l’iludson  interceptant  les  communications  entre  New-York  et  l’Ouest,  donne  àBos- 
ton  un  avantage  menaçant  pour  New- York.  Il  est  donc  urgent  de  rattacher  New-York  à 
Alhany  par  un  chemin  de  fer.  Le  chemin  de  fer  direct  de  New-York  au  réseau  des  Grands 
Lacs,  par  le  Sud  de  l'Etat,  qui  a été  commencé  (1er  volume,  page  280),  en  supposant 
qu’il  fût  achevé,  et  en  ce  moment  les  travaux  y sont  suspendus , ne  suffirait  pas  à ga- 
rantir les  intérêts  de  New- York  des  funestes  efi’ets  de  la  concurrence  de  Boston , 
parce  qu’il  laisse  à l’écart  la  région  populeuse  et  florissante  qui  entoure  le  canal 
Érié  et  qui  est  traversée  maintenant  par  un  chemin  de  fer  terminé  sur  toute  son 
éteudue,  d’Àlbany  à Buffalo,  sauf  une  petite  lacune  qu'on  est  en  train  de  combler,  à 
son  extrémité  occidentale.  Or,  pour  aller  à Alhany,  il  sera  tout  à fait  naturel  de 
profiter  du  chemin  de  Harlem.  En  août  1842,  le  chemin  de  New-York  à Alhany,  tracé 
de  manière  à avoir  pour  tète  celui  de  llarlem , a été  l’objet  d’une  démonstration  que 


(1)  La  ville  de  Now-Vork  est  située  au  milieu  de  I Hudson  dans  une  lie  allongée , Ule  de  Manhattan.  La  portion  Mtie 
de  la  ville  nen  occupe  que  la  pointe  méridionale,  le  tiers  ou  le  quart  enviroo  de  la  superficie.  Far  une  louable  mesure 
de  prévoyance,  oo  a fixé  dès  à présent  les  alignements  sur  toute  la  superficie  de  l'ile.  Les  rues  longitudinales  portent  le 
nom  d'avenues;  les  autres  rues,  tracées  perpendiculairement  aux  avenues,  et  par  conséquent  dans  le  sens  de  la  moindre 
dimension  de  1 lie,  sont  désignées,  à partir  des  environs  du  Tare  promenade  attenant  à l'Hotel-de-Ville),  par  des  nu- 
méros d ordre. 
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nous  ne  croyons  pas  devoir  être  suivie  présentement  de  grands  effets.  On  a solennel- 
lement  ouvert  les  travaux  , le  2,  dans  le  Comté  de  la  Duchesse  ( Dutchess  Couni)) , qui 
occupe  à peu  près  le  milieu  de  l’espace  entre  New- York  et  Albany,  et  le  3,  vis-à-vis 
d'Albauy.  Le  chemin  ainsi  tracé  aurait  236  ; kilom.;  il  serait  sur  la  rive  gauche  de 
l’Hudson,  aune  distance  du  fleuve  qui  varierait  de  25  à 40  kilom. 

Dans  une  ville  où  il  y a autant  de  mouvement  qu’à  New- York  , l’établissement  du 
chemin  de  fer  au  milieu  des  rues  a dù  soulever  des  difficultés  et  commander  des 
précautions.  En  autorisant  l’entreprise,  par  acte  du  25  avril  1830,  la  législature  de 
l’État  transporta  aux  autorités  municipales  de  New-York  le  droit  de  prononcer  sur 
le  tracé  du  chemin  dans  les  rues,  de  réglementer  le  service  dans  l'intérieur  de  la 
cite,  et  notamment  de  limiter  la  vitesse.  En  conséquence,  le  Conseil  municipal 
permit  à la  compagnie  de  faire  pénétrer  le  chemin  de  fer,  à une  voie  ou  à deux 
voies,  jusqu’à  la  rue  Vingt-troisième,  le  long  de  la  Quatrième  avenue,  et  autorisa  de 
même  un  embranchement  le  long  de  la  rue  Cent-vingtième  jusqu’à  l'IIudson , en  se 
réservant  la  faculté  de  revenir  sur  ces  décisions.  Peu  après,  le  G avril  1832,  la  législa- 
ture donna  à la  compagnie  le  pouvoir  de  s’étendre  jusqu'à  la  rue  Quatorzième,  sauf 
l’agrément  de  l’autorité  municipale  , et  sous  diverses  conditions  dont  les  principales 
étaient:  1*  qu’avaut  de  rien  construire  dans  la  partie  bâtie  de  la  ville,  la  compagnie 
aurait  établi  son  chemin  sur  un  espace  de  G,436m  au-dessus  de  Prince  S1;  2"  qu’au 
delà  de  la  rue  Quatorzième,  le  service  serait  effectué  par  des  chevaux,  et  que  la  vi- 
tesse ne  dépasserait  jamais  8 kilom.  à l’heure.  La  municipalité  consentit  à cette  exten- 
sion du  chemin,  toujours  en  se  réservant  expressément  le  pouvoir  de  retirer  sa  per- 
mission, et  en  stipulant  qu'il  lui  appartiendrait  de  fixer  les  prix  des  places  au  delà  delà 
rue  Vingt-troisième.  Elle  permit  pareillement  un  embranchement  dans  le  quartier 
populeux  de  Dowery.  Le  chemin  traverse  maintenant  une  portion  de  la  ville  où  il  y a 
beaucoup  de  population  et  d’activité.  11  suit  la  Quatrième  avenue,  puis  la  rue  princi- 
pale qu’on  nomme  Broadway,  et  atteint  ainsi  l’llôtel-de— Ville  où  il  s’arrête.  Il  est 
exactement  au  niveau  du  pavé,  le  rail  étant  formé  d’une  bande  en  fer  clouée  sur  des 
blocs  de  pierre  jointifs  ; aucune  barrière  ne  le  borde. 

chemin  de  fer  de  rattereon. 

Ce  chemin  de  fer,  situé  tout  entier  dans  l’État  de  New-Jersey,  relie  à New-York  la 
ville  de  Patterson  sur  la  Passait'.  Patterson  est  une  localité  très-intéressante  par  ses 
manufactures.  Le  chemin  part  de  Jcrsey-City  et  se  confond  pendant  3 ou  4 kilom.  avec 
le  chemin  de  fer  dit  du  New-Jersey,  qui  se  dirige  sur  Newark  et  New-Brunswick, 
d’où  une  autre  ligne  conduit  à Philadelphie;  sa  longueur  est  de  26,230m.  On  y re- 
marque deux  beaux  ponts  en  bois  avec  des  piles  en  pierre , l’un  sur  le  Hackcnsack, 
l’autre  sur  la  Passait. 

chemin  de  fer  de  Norriilown. 

A Philadelphie  nous  n’avons  à signaler  que  le  chemin  de  fer  de  Norristown,  avec  un 
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embranchement  inachevé  sur  Germantowu.  C'est  un  ouvrage  d'une  mauvaise  exécu- 
tion, long  de  34  kiloin.  dont  7 \ représentent  l'embranchement;  le  chemin  de  fer  de 
Philadelphie  à Mount  Carbon  lui  est  parallèle  et  lui  fait  une  concurrence  fatale , tout 
en  suivant  l’autre  rive  du  Schuylkill. 

chemin  de  fer  pontchartrain. 

Nous  n’avons  à citer  aucun  chemin  de  fer  pour  le  service  de  la  banlieue  des  autres 
métropoles,  jusqu’à  la  Nouvelle-Orléans  où  l’on  remarque  les  deux  petites  ligues  du 
fae  Pontchartrain  et  de  Carrolton. 

La  première,  tracée  du  Mississipi  au  lac  Pontchartrain,  unit  la  Nouvelle-Orléans  à 
cette  vaste  nappe  d’eau  qui,  elle-même,  par  l’intermédiaire  de  la  baie  appelée  lac  Bor- 
gne et  par  les  passes  comprises  entre  la  côte  ferme  et  une  suite  d'îles,  reçoit  les  bateaux 
à vapeur  venant  de  Mobile  et  des  parages  plus  à l’est.  Ce  chemin  de  fer  va , à peu  près 
du  S.  au  N.,  dans  cette  région  plate  et  marécageuse,  recouverte  de  cyprès,  qui  borde  le 
Mississipi.  Il  est  rectiligne,  à l’exception  d’un  léger  coude  qu’on  a dû  admettre  à l’entrée 
en  ville,  pour  rejoindre  les  terrains  appartenant  à la  compagnie  sur  le  bord  du  fleuve. 
D’une  extrémité  à l’autre,  il  n’y  a que  0®,G1  de  différence  du  niveau.  Pendant  un  faible 
intervalle  aux  abords  du  fleuve,  à cause  du  relèvement  qu'oITre  constamment  le  sol 
contigu  au  Mississipi  (1  " volume , page  75),  la  pente  est  de  0n,,0333  par  mètre.  La  lon- 
gueur totale  est  de  7,2G7™.  Traversant  un  sol  plus  qu’humide,  ce  chemin  exige  beau- 
coup do  surveillance  et  d'entretien. 

Du  côté  du  lac , le  chemin  de  fer  se  termine  par  une  jetée  qu'il  a fallu  prolonger  assez 
avant,  parce  que,  le  fond  du  lac  se  raccordant  avec  le  sol  par  une  pente  très-douce, 
il  y a assez  loin  de  la  rive  au  point  où  les  bateaux  à vapeur  trouvent  une  profon- 
deur suffisante.  Large  de  9",  15,  celte  jetée  a 800”  de  long.  Elle  est  bordée  à son 
extrémité,  sur  un  espace  d’environ  120"1,  par  deux  plate-formcs  immédiatement  atte- 
nantes qui  servent  de  débarcadères,  car  les  bateaux  à vapeur  y déposent  leurs  mar- 
chandises. Alin  d'avoir  toute  facilité  pour  charger  ensuite  celles-ci  sur  les  wagons,  le 
niveau  des  plaie-formes  est  à 0m,7G  au-dessus  de  la  jetée.  II  a fallu  ménager  autour  de 
l’extrémité  de  la  jetée  une  sorte  de  port  où  les  bateaux  à vapeur,  pendant  leur  charge- 
ment, fussent  garantis  de  la  vague  du  lac.  A cet  effet,  deux  abris  en  bois,  appuyés  contre 
des  pilotis,  longent  la  jetée  à 57IU  d’intervalle  de  chaque  côté,  sur  357'".  En  avant  est  un 
brise-lames  de  183m  de  développement.  Entre  le  brise-lames  et  les  abris  longitudinaux 
il  y a de  chaque  côté  uue  ouverture  ou  passage,  de  40m. 

Le  chemin  est  à une  voie;  la  jetée  eu  oflre  deux.  Il  a coulé  cher  parce  qu’il  est  fort 
difficile  de  travailler  dans  ces  marécages  ; la  jetée  avec  ses  accessoires  a été  particu- 
lièrement dispendieuse.  On  estimait,  au  commencement  de  1835,  que  la  dépense  avait 
été  de  2,542,229  fr.  La  jetée  seule  avec  ses  dépendances  avait  absorbé  la  moitié  de  cette 
somme. 

Lechcmin  repose  sur  des  traverses  en  bois  de  cyprès,  espacées  de  lm,52,  recouvertes 
de  longrines  du  même  bois  de  O™,  178  sur  0™,229,  sur  lesquelles  est  assis  un  rail  à base 
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large,  mais  fort  défectueux  à cause  de  son  peu  de  hauteur.  11  n’a  que  0m,038  de  haut. 
Le  poids  de  ce  rail  est  de  12kilof-  50  par  inètre. 

Le  tarif  de  ce  chemin  de  fer  est  très-élevé  (1),  sur  les  halles  de  coton  en  particulier  ; 
il  était,  lorsque  je  me  trouvais  à la  Nouvelle-Orléans, de  Ofr.  57  c.  par  tonne  et’parkilom. 
Les  recettes  s’annonçaient  bien;  elles  s'élevaient  alors  à 477,364 fr.,  dont  380, 452.fr. 
provenant  des  voyageurs.  En  1835,  la  compagnie,  pour  attirer  le  public,  avait  élablides 
bains  au  bord  du  lac,  et  construit  un  hôtel  à côté  de  la  jetée.  Le  nombre  "des  personnes 
transportées  en  1834  avait  été  de  199,327. 

Le  chemin  fut  livré  à la  circulation  en  1831 . Le  service  y était  fait,  en  1835,  par 
deux  locomotives. 

chemin  de  fer  de  carrolton. 

Du  point  appelé  Tivoli  Circus,  à la  Nouvelle-Orléans  , ce  chemin  se  rend  à Carrol- 
ton. 11  a divers  embranchements , dont  l’un  suit  la  rue  des  Magasins.  La  distance  de 
Tivoli  Circus  à Carrolton  est  de  9 kilom.  Le  développement  total  du  chemin  et  de  ses 
embranchements  est  de  18  ; kiloin.  Il  occupe  sur  le  sol  une  sorte  de  bourrelet  saillant 
( ridge ),  ce  qui  le  garantit  uu  peu  de  l'humidité  extrême  qu'on  rencontre  partout  autour 
de  la  Nouvelle-Orléans. 

La  largeur  de  la  voie  n’y  est  que  de  1“,22. 

Une  portion  du  chemin  repose  sur  des  blocs  de  bois  verticaux,  enfoncés  comme  des 
pilotis. 

L’ouvrage  a été  exécuté  en  partie  par  des  noirs  esclaves , qu’on  louait  à raison  de 
ICOfr.  par  mois.  Les  ouvriers  irlandais,  employés  concurremment  aux  terrassements, 
recevaient  par  jour  Ofr.  67c.;  les  charpentiers  blancs,  de  8 fr.  à 10  fr.67c.;  les  maîtres 
charpentiers,  13  fr.  33  c. 

Le  bois  de  cyprès  (cyprès  calant)  employé  pour  la  superstructure  de  ce  chemin, 
coûte  49  fr.  71  c.  le  mètre  cube. 

Le  rail  est  en  forme  de  T et  suffisamment  lourd.  On  s’est  cependant  servi,  pour  quel- 
ques kilom.,  du  rail  du  chemin  de  fer  Ponlchartrain,  qui  est  fort  léger  et  défec- 
tueux. 


(i)  Voyez , pour  le*  tarifs  des  chemins  de  fer  américains  comparés  à ceux  des  chemins  de  fer  de  l'Europe , le  volume 
i**,  pages  350  et  suivantes. 
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CHAPITRE  I. 


Mine*  de  charbon  dans  l'Amérique  da  Nord.  — Voies  de  communication  créées  en  grande  quantité  pour  le  transport 
de  l'anthracite,  très-peu  pour  le  transport  de  la  houille  proprement  dite. — Chemin  de  fer  de  Cheaterfield,  en  Virginie.— 
Chemin  de  fer  de  Blosaburg  à Corning.  — Gîtes  d'anthracite  de  la  Peosylvanie  -,  Irait  bassins.  — Usages  inèiailuigi- 
ques,  manufacturiers  et  domestiques  de  cet  anthracite.— Configuration  et  étendue  des  trois  bassins.  — Extraction  année 
par  année.  — Mouvement  maritime  qui  résulte  de  l'exploitation  de  l'anthracite  —De»  mines  d'anthracite  quo  possède 
la  France  ; on  pourrail  en  lirer  un  plus  grand  parti  ; essais  heureux  pour  l'emploi  de  l'anthracite  en  Franoe. — Tableau 
des  canaux  et  des  chemins  de  fer  construits  pour  ouvrir  dos  débouchés  aux  mines  d'untkracite. 


La  nature  n’a  point  épargné  le  combustible  minéral  aux  États-Unis.  Les  mines  de 
bouille  y sont  multipliées.  En  Pcnsylvanie  on  en  trouve  dans  la  vallée  de  la  Juniata  et 
plus  encore  dans  les  comtés  dépendant  du  bassin  du  haut  Ohio,  notamment  à Pittsburg. 
Il  en  existe  aussi,  eu  grande  quantité,  dans  le  bassin  de  la  Susquchannah.  Le  haut  de  la 
vallée  du  Potomac  en  offre  des  mines  inépuisables , et  c'est  sur  la  houille  que  l’on 
compte  pour  rendre  productif  le  canal  de  la  Chesapeake  à l’Ohio.  La  Virginie  en  pré- 
sente, à peu  de  distance  du  James-River,  des  mines  exploitées  avec,  profit,  et  d’autres 
qui  sont  restées  vierges  encore.  Sur  les  bords  de  l’Ohio  et  dans  les  vallées  de  ses  af- 
fluents, les  gîtes  houiilers sont  nombreux;  on  en  compte  de  remarquables  dans  l'État 
d’Ohio.  Mais  jusqu'à  ce  jour  le  transport  de  la  houille  proprement  dite  a provoqué 
l'établissement  de  très-peu  de  voies  de  coinuiuuication.  L’anthracite,  au  contraire. 
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a déterminé  la  création  d’un  grand  nombre  de  canaux  et  de  chemins  de  fer.  A l'égard 
de  la  houille,  on  peut  citer  quelques  chemins,  tels  que  celui  de  Williamsport  à El- 
mira  (Pensylvanic et  New- York),  qui  servent  accessoirement,  sinon  principalement, 
à l'écouler.  En  fait  de  chemins  de  fer  auxquels  l’exploitation  des  mines  de  houille  a 
donné  naissance,  nous  ne  pouvons  guère  signaler  que  le  petit  chemin  déjà  mentionné 
du  Deep  Ilun,  embranchement  de  la  ligne  de  Kichmond  à Fredericksburg  et  au  Poto- 
mac,  long  de  G-  kiloin.  (plus  haut , page  416),  celui  des  mines  du  comté  de  Chesler- 
lield,  qui  conduit  au  James-Hiver  le  combustible  extrait  des  houillères  de  Black  lleatbs, 
et  celui  de  Dlossburg  à Corning  , qui  relie  au  canal  Chemung  de  l’État  de  New-Y'ork 
quelques-unes  des  mines  de  houille  du  comté  de  Tioga  en  Pensylvanie. 

Le  chemin  de  Chesterfield  est  desservi  seulement  par  des  chevaux.  11  a 21  kilom.  et  a 
coûté  1 ,0GG,G67  fr.,  soit  par  kilom.  50,794  fr.  Auprès  des  mines,  il  offre  un  plan  incliné 
automoteur.  La  compagnie  recevait  pour  frais  de  transport,  en  1834  , 8 fr.  14  c.  par 
tonne,  soit  par  tonne  et  par  kilom.  0 fr,  39  c.;  c'est  exorbitant.  Elle  réalisait,  en  consé- 
quence, un  bénéfice  annuel  qu’on  évaluait  à 420,667  fr.,  pour  une  extraction  modérée  de 
60,000  à 65,000  tonnes.  Du  lwjuillet  1840  au  1er  juillet  1841,  le  transporta  été  de  40,021 
tonnes,  et  le  revenu  de  281,838fr.  Lesdépenses  de  toute  sorte  sont  montées  à 172,197  fr. 

Le  chemin  de  fer  de  Blossburg  à Corning  conduit  au  canal  Chemung  , sur  lequel 
Corning  est  situé  , et  par  conséquent  à tout  le  réseau  de  canalisation  de  l’État  de  New- 
York,  les  houilles  du  comté  de  Tioga  en  Pensylvanie.  Il  a 64  kilom  (1). 

L’État  de  Pensylvanie  présente  trois  bassins  d’anthracite,  situés  à côté  l’un  de 
l’autr.e , dans  la  partie  orientale  de  l’État,  où  la  houille  bitumineuse  parait  manquer. 
Les  Américains  ont  su  tirer  de  ce  combustible  un  parti  admirable  : on  ne  s’est  pas  con- 
tenté de  l’utiliser  pour  les  manufactures.  Beaucoup  de  bateaux  à vapeur  s’en  servent  au 
moins  pour  une  partie  de  leur  consommation.  On  l’a  introduit  dans  les  usages  domes- 
tiques, et  aujourd’hui  il  a remplacé  presque  complètement  le  bois  dans  les  localités  qui 
sont  à peu  de  distance  des  mines , et  même  dans  les  villes  éloignées  qui  sont  accessibles 
par  mer.  Laconsommation  de  l’anthracite,  à peu  près  restreinte  d’abord  à Philadelphie 
et  à sa  banlieue , s’est  répandue  au  loin  ; actuellement  les  familles  aisées  de  New-York , 
de  Boston,  de  Baltimore,  de  Washington  et  des  autres  cités  du  littoral,  brûlent  ex- 
clusivement de  l’anthracite.  Enfin , des  essais  récents  viennent  d’en  étendre  encore  l’u- 
sage ; car,  à l’exemple  de  M.  Crâne,  qui  a appliqué  l’anthracite  du  pays  de  Galles  à la 


(t)  Pour  favoriser  ce  canal  et  lea  lignes  de  navigation  apportant  de  la  houille,  dont  l'État  de  Ne*- York  est  dépourvu  . 
la  législature  de  cet  État  a réduit . en  184t  , lea  droits  de  péage  dont  est  frappé  te  combustible  minéral.  La  laxe  était 
uniformément  de  0fr  032<J  par  tonne  et  par  kilom.  dans  tons  les  cas  (1”  volume  , page  23  i . il  n'y  en  a plus  qu’une 
de  Ot'146  sur  le  canal  Érié  pour  tout  charbon  provenant  de  l Onest , c'est-à-dire  sans  doute  du  lac  Érié , qui  arriverait 
jusqu'à  l’Hudson  ou  remonterait  le  canal  Charoplain  ; de  même  pour  tout  charbon  allant  à l'Ouest , en  partant  d’Ultea 
oo  d'un  point  plus  occidental  ; de  même  pour  l anlbracile  venu  de  l’Hudson , de  même  enfin  pour  tout  charbon  se  mou- 
vant dans  un  sens  quelconque  sur  les  canaux  autres  que  le  canal  Érié. 

l'n  article  spécial  du  tarif  stipule  en  outre  un  dranbarfc  ou  restitution  de  droit,  de  73  pour  cent , en  faveur  de  loot 
charbon  qui  serait  venu  de  l'Ouest  à i Hudson  ou  au  canal  Champlain,  et  pour  tout  anthracite  qui,  de  l'Iludson  , K se- 
rait avancé  dans  la  direction  de  l'Ouest  jusqu'à  Utica. 


Digitized  by  Google 


LIGNES  ÉTABLIES  AUTOUR  DES  MINES  DE  CHARBON.  «9 

fusion  îles  minerais  île  fer,  MM.  Cuiteau  et  Baughman , maîtres  de  forges  à Mauch 
Chu i) k , sur  les  bords  du  Lchigh,  en  Pensylvanie,  et  à leur  imitation  plusieurs  de  leurs 
confrères  des  environs  de  Pottsville  ou  des  bords  du  canal  Morris,  l'emploient  avec 
succès  dans  leurs  hauts-fourneaux,  à l’exclusion  de  tout  autre  combustible. 

C’est  moyennant  des  appareils  simples  et  peu  dispendieux,  et  surtout  à l'aide  de 
poêles  ingénieux  (1),  que  l’anthracite  s’utilisedans  lesmaisons.  11  offre  le  plus  commode 
des  chauffages.  Dans  les  appartements,  où  on  le  brûle  sur  des  grilles  assez  semblables  à 
celles  usitées  en  Europe  pour  la  bouille  grasse,  on  n’a  qu’à  le  remuer  deux  ou  trois 
fois  par  jour  pour  qu’il  soit  constamment  embrasé.  On  allume  le  feu  à la  fin  de  no- 
vembre, et  il  brûle  sans  interruption,  nuit  et  jour,  jusqu’au  mois  de  mai;  il  suffit,  le 
matin,  de  l’attiser  avec  le  ringard,  pour  qu'il  se  remette  à flamber.  Les  domestiques, 
qui,  aux  États-Unis,  ont  voix  délibérative  dans  les  affaires  du  ménage,  le  préfèrent  à 
tout  autre  combustible , parce  qu’il  leur  donne  infiniment  moins  de  peine.  Les  poêles 
sont  employés  de  préférence  pour  les  bureaux  et  les  magasins. 

Les  trois  gîtes  d’anthracite  de  la  Pensylvanie , les  seuls  qui  aient  été  bien  reconnus 
dans  toute  l'Union  américaine,  et  qui  donnent  lieu  à une  exploitation  régulière,  sont 
disposés  à peu  près  parallèlement  les  uns  aux  autres , entre  la  Delawarc  et  la  Susquc- 
bannab  , dans  les  montagnes  qui  recèlent  les  sources  du  Schuylkill  et  du  Lehigli  et 
celles  de  moindres  cours  d’eau , tels  que  le  Swatara,  le  VVisconico,  le  Shamokiu , la 
Calawissa , le  Lackawana.  Ils  ont  tous  les  trois  la  même  forme  et  à peu  près  la  même 
étendue.  Ce  sont  des  zones  en  forme  d’ellipses  aplaties  et  allongées,  de  90  à 120 
kiloni.  de  long  sur  G à 10  de  large,  resserrées  de  tous  côtés  par  un  schiste  argileux 
rouge  ( red  schale),  de  formation  plus  ancienne,  et  analogue  à ce  que  la  géologie 
anglaise  qualifie  de  vieux  grès  rouge. 

Le  bassin  le  plus  méridional  est  à 15  kilom.  environ  au  nord  de  la  crête  la  plus 
orientale  des  Alleghanys,  qu’on  nomme,  dans  l’ensemble  do  son  parcours,  la  Montagne- 
Bleue  ( Blue  Mountain  ) , et  qui , là  , porte  le  nom  particulier  de  Kiltatinny.  Ses  deux 
pointes  sont  à quelques  kilom. , l’une  du  Lchigh , l’autre  de  la  Susquchannah.  11  com- 
prend les  mines  de  la  compagnie  du  Lebigh  proprement  dites , celles  du  Schuylkill , de 
Tamaqua  (sur  les  bords  du  Petit  Schuylkill ) , du  Swatara  ou  de  Pine Grove , et  du 
district  appelé  vallée  de  Lyken  ou  des  bords  du  Wisconisco. 

Le  bassin  du  milieu  longe  celui  du  midi , à une  distance  d’environ  15  kilom.  ; il  s’é- 
tend de  même  du  Lchigh  à la  Susquehannah.  On  y distingue  les  mines  deBeaverMea- 
dow , de  Uazelton , de  Buck  Mountain  et  autres  du  voisinage , desservies  par  le  Lehigh  ; 
celles  du  Mahanoy  au  centre , et , plus  près  de  la  Susquehannah , celles  du  Shamokin. 

Ces  deux  bassins  sont  dirigés  de  l’E.-N.-E.  à l’O.-S.  O.  Le  troisième,  le  plus  septen- 
trional des  trois,  est  tourné  un  peu  plus  suivant  la  direction  du  iN.  au  S.  Il  tient  à la 
Delaware  par  le  vallon  du  Lackawaxen  ; il  est  traversé,  vers  l'autre  extrémité,  |>ar 


(i)  L'auteur  de  cet  ouvrage  a donné  U description  détaillée  de  plusieurs  de  ees  poêles  dans  la  Revus  i'archUeeture 
et  ies  Travaux puilics  de  18*0.  Eu  ce  moment  (1849) , Ton  de  nos  plus  habiles  fondeurs  a entrepris  de  fabriquer 
l'un  de  ces  poètes. 
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la  Branche  du  Nord-Est  de  la  Susquehannah  ; il  comprend  les  mines  de  Wyoming, 
voisines  de  Wilkesbarre  , et  celles  du  Lackawana. 

Le  relevé  qui  suit  indique  la  production  des  trois  groupes  principaux  des  mines 
L’un , celui  du  Schuylkill , comprend  les  mines  situées  autour  des  sources  du  Schuyl- 
kill  et  du  Petit  Schuylkill , appartenant  au  bassin  du  midi , avec  le  petit  contingent 
des  mines  du  Mahanoy  qui  dépendent  du  bassin  du  milieu.  Le  second  , celui  du  Lebigh, 
embrasse  les  mines  voisines  de  cette  rivière,  qui  font  partie  des  deux  bassins  du 
midi  et  du  milieu.  Le  troisième,  celui  du  Lackawana,  dépend  du  bassin  du  nord. 
Jusqu’à  présent  l'exploitation  a été  très-bornée  en  dehors  de  ces  trois  groupes , et  la 
production  peu  considérable,  jusqu’à  ce  jour,  des  mines  de  la  vallée  de  Lyken  et  de 
Wilkesbarre,  n'a  pas  été  positivement  constatée. 

PRODUCTION  EN  ANTHRACITE 

des  trois  groupes  principaux  des  mines,  année  par  année,  depuis  l’origine  de  l'exploitation  jusqu'au  jan- 
vier t8tî,  en  tonnes  de  1,000  kilogrammes. 


ANNEES. 

INDICATION  DLS  GROUPES. 

TOTAL. 

KimiILL 

Ll.lt  H*  II. 

UCUVAIi. 

ton. 

ton. 

ton. 

ton. 

1820 

» 

371 

• 

371 

1821 

■ 

1,090 

• 

1,090 

1822 

2.276 

• 

2.276 

1823 

* 

5.916 

• 

5.916 

1824 

• 

9.694 

» 

9,694 

1825 

6,604 

28,847 

• 

85,451 

1826 

17,038 

31,780 

• 

48,815 

1827 

31,862 

32,587 

» 

64,449 

1828 

48,041 

30,716 

• 

78,757 

1820 

81,251 

25,512 

T, 112 

113,875 

4830 

91,424 

42.418 

43,688 

177,530 

4831 

89,260 

41,621 

54,864 

185,745 

1832 

212,619 

76,200 

85,954 

374,773 

1833 

224  597 

124.583 

113,365 

462,745 

1834 

227.830 

107,944 

44,399 

469,124 

1835 

311,056 

133,350 

92,299 

566,705 

1836 

450.834 

149,080 

106,172 

706,112 

1837 

340,614 

227,484 

117,233 

685,331 

1838 

441,639 

216,236 

77,342 

735.417 

1830 

449.690 

224,175 

124,257 

798,122 

1840 

459.528 

228,893 

150,846 

839,267 

1841 

594.047 

143,327 

196,901 

936,275 
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L'exploitation  des  mines  d’anthracite,  devenue  ainsi  considérable,  a donné  naissance 
à un  grand  mouvement  maritime.  A Philadelphie  , le  charbon  , après  avoir  descendu  le 
Schuylkill  ou  la  Delaware,  est  embarqué  à destination  des  diverses  métropoles  du  litto- 
ral. Le  cabotage  a pris  ainsi  à Philadelphie  un  développement  extraordinaire,  pendant 
que  le  mouvement  maritime  correspondant  au  commerce  étranger  restait  stationnaire 
ou  même  décroissait.  En  1787,  les  caboteurs  entrés  dans  le  port  de  Philadelphie  étaient 
au  nombre  de  390.  De  1825  à 1828,  leur  nombre  variait,  tout  comme  au  commence- 
ment du  siècle, de  1,000à  1,300.  En  1837,  il  s'élevait  à 7,776;  en  1838,  à 10,860.  Pendant 
l’année  1841,  la  seule  ville  de  Boston  a reçu  de  Philadelphie,  par  voie  de  mer, 
112,199  tonnes  d’anthracite. 

11  est  digne  d'attention  que  la  France , qui  possède  une  grande  quantité  de  mines 
d’anthracite  exploitées,  pour  la  plupart  depuis  longtemps,  dans  l’Isère,  les  llanies- 
Alpes  , la  Sarthe,  la  Manche,  le  Nord  , et,  depuis  quelques  années , dans  la  Côte-d'Or, 
l’Ailier,  etc. , est  bien  loin  de  l’extraction  des  États-Unis.  En  1840,  l'exploitation  to- 
tale de  l'anthracite  en  France  a été  de  411,907  tonnes.  Le  combustible  minéral  extrait 
de  toutes  les  mines  françaises  a été  de  3,003,382  tonnes;  mais  en  tenant  compte  de 
l'importation,  la  consommation  a été  de  4,256,712.  L’anthracite  mérite  de  fixer  da- 
vantage l'attention  de  l’industrie  française  (I). 

On  se  ferait  difficilement  une  idée  des  travaux  auxquels  les  mines  d’anthracite  de  la 
Pensylvanie  ont  donné  lieu.  Quoique  l’attention  publique  ne  soit  portée  sur  l’anthracite 
que  depuis  1825,  les  compagnies  ont  achevé  déjà  une  grande  quantité  de  canaux  et 
de  chemins  de  fer  destinés  à l’amener  au  marché.  L’État  de  Pensylvanie  y a joint 
quelques  lignes  fort  utiles,  telles  que  le  canal  latéral  à la  Delaware,  d’Easton  à Bristol. 
Le  terrain  qui  recèle  l'anthracite  a été  de  toute  part  sillonné  de  voies  de  communication 
perfectionnées.  Comme  c’est  un  pays  de  montagnes,  le  sens  pratique  et  l’esprit  de  res- 


(1)  Tout  récemment  d heureux  efforts  ont  été  faits  en  France  pour  utiliser  ce  précieux  combustible.  Dans  les  ateliers  de 
construction  de  la  compagnie  de»  Messageries  Générales,  à Paris,  des  essais  ont  eu  lieu  dans  le  but  de  remplacer  la  bouille 
par  de  l’anthracite,  pour  le  chauffage  de  la  machine  à vapeur  qui  fournit  la  force  motrice  nécessai  re  à ces  ateliers.  La  ten- 
tative n’avait  en  cela  rien  de  neuf  : le  nombre  des  chaudières,  qui,  en  Amérique,  sont  chauffées»  l'anthracite,  est  considé- 
rable. Mais  ce  qni  est  nouveau,  et  ce  qui  a complètement  réussi,  c'est  un  procédé  propre  à embraser  rapidement  l'anthracite 
et  à le  rendre  flambant,  presque  à l’égal  de  la  bouille.  II  consiste  à clore  le  cendrier  et  à faire  entrer  l’air  que  la  com- 
bustion réclame,  par  une  buse  cylindrique  dans  laquelle  on  lance  un  petit  jet  de  vapeur.  Cu  jet  arrive  de  la  chaudière  elle- 
même  , par  un  tube  de  6 millimétrés  de  diamètre  seulement.  La  buse  par  laquelle  l’air  vient  librement , aspiré  par  le 
foyer,  ali  centimètres  de  diamètre.  Elle  est  inclinée  de  manière  à diriger  le  courant  vers  le  centre  de  la  grille.  Celle-ci 
a lœ,flO  de  long  sur  im,07  de  large.  Avec  de  la  houille , elle  était  beaucoup  moindre. 

Avec  de  la  houille  do  Moos  on  brûlait  12  hectolitres  1/2  par  jonrnèe  de  12  heures.  Aujourd'hui , avec  de  l'anthracite 
de  Braille,  qui  est  terreux  et  de  qualité  secondaire  i peine  , on  ne  consomme  pins  que  10  hectolitres. 

Jusqu'alors,  la  compagnie  des  Messageries  Générales  avait  vainement  essayé  de  se  servir  de  cet  anthracite,  même  avec 
on  excellent  ventilateur. 

Moyennant  ces  dispositions , rien  ne  serait  pins  facile  que  d'employer  l'anthracite  sur  les  bateaux  A vapeur.  Nous  avons 
dit  que,  même  sans  cela  , plusieurs  bateaux  A vapeur  américains  s'en  servaient. 

En  novembre  1842  on  a mis  en  fen  , près  de  Monlluçon , un  haut-fourneau  destiné  A brûler  l’anthracite  des  gîtes  voi- 
sins, pour  la  fusion  du  minerai  de  fer. 


Digiiized  by  Google 


452 


SIXIEME  PARTIE.  SECTION  I.  CHAPITRE  I 


sources  qui  distinguent  la  race  anglo-américaine  ont  eu  à s’y  déployer.  On  y rencontre 
des  chemins  de  fer  à plans  inclinés  rapides,  tels  que  celui  de  Carbondale  .à  Honesdale, 
dû  à M.  Jervis,  et  surtout  celui  de  Pottsville  à Sunlmry,  où  M.  Moneure  Robinson  s’est 
signalé  par  les  dispositions  économiques  qu’il  a conçues,  et  qu’il  a fait  exécuter  avec 
une  perfection  rare  dans  les  travaux  publics  du  Nouveau-Monde. 

Nous  allons  présenter  le  tableau  des  canaux  ou  des  chemins  de  fer  presque  tous 
terminés  eu  ce  moment,  qui  ont  pour  destination  exclusive  ou  principale  la  mise 
en  valeur  du  terrain  à anthracite  de  la  Pensylvanie.  Nous  y faisons  figurer  quel- 
ques canaux  déjà  décrits  à d’autres  titres,  et  notamment  le  canal  du  Schuylkill , 
qu'il  nous  était  impossible  de  ne  pas  signaler  à propos  des  communications  de  l’Est 
à l'Ouest,  quoiqu'il  ait  été  construit  pour  écouler  les  produits  des  mines  d’an- 
thracite; mais  nous  n’avons  pas  cru  devoir  y comprendre  d’autres  lignes  qui  servent 
aussi  à transporte!  de  l’anthracite  et  qui  néanmoins  ont  été  entreprises  dans  un  but 
moins  spécial. 

CANAUX  ET  CHEMINS  DE  FER 
servant  détouler  l'anthracite  des  mines  delà  Pensylranie  (t). 

Canaur. 


Canal  de  l'Hudson  à la  Uelaware 

» 

* Canalisation  du  Sdimll.ill  (2; 

174 

II 

163 

Canalisation  du  Lehigh  jusqu'au  Wright'*»  Creek.  . 

116 

Navigation  débondante  du  Lchigli,  do  Sloddarts- 

1 

135 

50 

ville  au  Wright's  CiVok 

19;  ; 

* Canal  do  la  Delaware  au  Karilan  (3) 

09  ; 

'Grande  rigole  navigable  ,3; 

36 

Canal  latéral  à la  Dolaware 

96 

M 

' Canal  latéral  au  Bald  Cagle  (4) 

46 

» 

— Wisconisco 

20 

» 

Total  des  canaux 

9 13“'»  50 

Chemins  de  fer. 

Chemin  de  Philadelphie  à Mounl  Carbon 

] 

| 

Ligne  principale 

150“"» 

> 153“l»oi. 

• 

Embranchement  de  Philadelphie 

3 j 

1 

A reporter 

JdJiiiom. 

, 9|3kil«n50 

ft)  L'astèriqoe  indique  tes  lignes  déjà  décrite*. 
(2)  Voir  volume  l", page  460. 

(1)  Plus  haut  page  353. 

(4)  Volume  1»,  pages  4SI  et  497. 
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Report 

Chemin  de  Cafawissa  an  Lchigb , par  le  chemin 


de  Braver  Mcadovr 77 

Embranchement  sur  Tamaqua 19 


Chemin  de  Poils» rite  à Sunbury 

— des  mines  de  Boa  ver  Meadow , 

— du  Petit  Schuylkill 

— de  Mine  HiU  à Schuylkill  Haven , on  de  la  branche 

occidentale  dn  Schuylkill.  . 

— do  While  Haven  à Wilkesbarre 

— de  Carbondalc  & Iloncsdale 

— de  Lyken’s  Valley 

— de  Maocb  Cbunk,  avec  ses  embranchements.  . . 

— de  la  Vallée  du  Schnylkill . 

— de  Hazellon ; , . 

Chemin  de  Mount  Carbon • 

* — de  Pine  Grove,  avec  le  prolongement  latéral  an  Lor- 

berry  Crcek : 

— dn  Roum  Hun 

— du  Laurel  Run 

— du  Mill  Crcek.  . . 

— des  mines  de  Wyoming 

— de  Northamplon 

Embranchements  divers , environ 

Total  du  chemine  de  fer. 
Total  cisim  des  casacx  et  des  cbesus  de  rea.  . 


I53UI0».  „ 9t3Ulas.,jo 


96 

» 

73 

» 

41 

» 

34 

50 

33 

m 

31 

50 

36 

50 

36 

50 

33 

■ 

16 

• 

16 

M 

14 

• 

10 

1» 

8 

50 

7 

» 

6 

50 

6 

50 

i 

00 

30 

M. 

1597l“™,30 


Ces  ouvrages  se  classent  naturellement  en  trois  groupes , savoir:  l°lcslignes  dé- 
bouchant dans  l’IIudson  ; 2°  celles  qui  pénètrent  dans  le  terrain  anthracifère  par  le 
Lehtgh  ; 3*  celles  qui  servent  à l’écoulement  des  produits  des  mines  par  la  vallée  du 
Schuylkill. 
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SECTION  II. 


IIOVII  lilOIOBilf  DANS  t'BDIIOI, 


Canal  de  l'BodiOD  A la  Delaware,  et  chemin  de  fer  de  carbondale  A Bonaedale. 


Tracé.  — Développement.  —Dimensions  do  canal.— Plans  inclinés  do  chemin  de  fer.  — Pentes:  terrassements,  courbas - 
— Frais  de  censtrartion.  — Concoors  de  l'État  de  New- York  — La  compagnie  est  propriétaire  des  mines  et  les 
exploite  — Mouvement  do  canal.  — Prix  do  transport  du  charbon  sur  le  canal.  — Frais  d'entretien  do  canal.  — Prix 
du  transport  sur  le  chemin  de  fer. 


Cette  communication,  destinée  à amener  à New -York  les  produits  dn  bassin 
le  plus  septentrional , joint  l’Hudson  à la  Delaware , au  moyen  d’un  canal  à point 
de  partage  qui  part  de  Rondout,  localité  située  sur  le  Wallkill,  affluent  de  l'IIudson,  s’y 
déchargeant  à 3,200”  en  aval  de  Kingston.  Rondout  est  à 1,500™  de  l'IIudson.  De  là,  le 
canal  se  dirigeant  au  S.-O.,  le  long  du  Wallkill,  puis  de  son  affluent,  le  Rondout, 
franchit,  à 61  kilom.  de  l’IIudson,  et  à une  hauteur  de  1G3",  18,  la  crête  qui  sé- 
pare les  eaux  de  l’IIudson  de  celles  de  la  Delaware,  et  descend  vers  ce  dernier  fleuve 
par  le  vallon  du  Nevisink.  Un  atteint  la  Delaware  à Carpenter’s  Point,  où  a été  fondé 
un  établissement  appelé  Port  Jervis;  c’est  à 106  kilom.  de  l’Hudson  et  .à  24", 40  au- 
dessous  du  bief  de  partage.  De  là,  on  remonte  la  Delaware  par  la  rive  gauche,  en  allant 
par  conséquent  au  N.-O. , jusqu’au  confluent  du  Lackawaxen,  affluent  de  droite 
qui  se  présente  à 27  j kilom.  La  pente  rachetée  ainsi  le  long  de  la  Delaware  est  de 
45”,  14.  Traversant  alors  la  Delaware  dans  un  bassin  de  retenue,  on  la  quitte  pour  re- 
monter le  Lackawaxen  jusqu’à  Honesdale,  qui  est  à 42  kilom.  en  amont  et  plus  élevé 
de  57", 04.  Le  trajet  parcouru  est  de  175  7 kilom.  depuis  l’IIudson,  et  de  174  kilom. 
depuis  Rondout.  Les  écluses,  au  nombre  de  107 , rachètent  une  pente  ou  contre- 
pente  de  289", 75. 
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C’est  le  dépôt  descharbons  qui  est  à Rondout,  plutôt  quel’extrémité  réelle  du  canal. 
Celui-ci  se  termine  à Eddy ville,  qui  est  1,600’  plus  haut  sur  le  Wallkill.  Mais  les  bateaux 
chargés  d'anthracite  descendent  jusqu'à  Rondout,  où  les  navires  de  l'Hndson , d'un  ti- 
rant d’eau  de  3’, 05 , peuvent  se  mettre  à quai. 

Les  dimensions  du  canal  sont  assez  petites  ; les  voici  î 

Largeur  à la  ligue  d'eau.  . . de  9“,76  à 10”, 98 

Hauteur  d'eau 12  22 

Longueur  des  écluses 23  18 

largeur  2 75. 

Les  bateaux  chargent  de  28  à 33  tonnes. 

Ce  canal  n’offre  aucun  ouvrage  d'art  important. 

Le  chemin  de  fer  était  une  oeuvre  plus  hardie.  11  fallait  franchir  la  crête  appelée 
Moosic,pour  atteindre  les  mines  situées  de  l’autre  côté,  dans  le  bassin  de  la  Susquehan- 
nah,  sur  les  bords  du  Lackawana , à la  pointe  orientale  du  plus  septentrional  des 
trois  gîtes  carbonifères.  De  Honesdale  au  sommet,  la  montée  est  de  278”, 38.  De  là  à 
Carbondale,  on  descend  de  279™ ,06. 

Sur  cet  espace  de  26  j kilorn.,  sont  distribués  neuf  plans  inclinés  dont  la  {tente 
varie  d’un  dixième  à un  vingtième,  et  qui  sont  au  nombre  de  quatre  sur  le  versant  du 
Lackawaxen  ou  de  la  Delaware,  de  cinq  sur  celui  du  Lackawana  ou  de  la  Susque- 
liannah. 

Les  plans  inclinés  du  versant  du  Lackawana  sont  seuls  inunis  de  machines  fixes.  Les 
autres  sont  automoteurs,  et  le  charbon  qui  descend  y suffît  à remonter  les  mar- 
chandises se  rendant  à Carbondale.  Ils  sont  munis  d’un  frein  puissant  et  fort  simple 
que  nous  décrirons  à propos  du  chemin  de  fer  de  Pottsville  à Sunbury  où  il  a été  re- 
produit, non  sans  perfectionnements  etadditions,  par  M.  Moneure  Robinson. 

Les  tableaux  qui  suivent  indiquent  les  données  principales  de  ce  chemin  de  fer  : 
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1.  - ITINÉRAIRE  SUR  LE  CHEMIN  DE  FER  DE  HONESDALE  A CARBONDALE. 


STATIONS. 

ms-mets 

SUvanoM 

partielles. 

du  point  de  dé- 
part. 

partielle*. 

au-dessus  du 
point  de  départ. 

mèt. 

mét. 

mèt. 

mèt. 

Honesdale 

» 

• 

• 

a 

De  floneedale  au  pied  du  plan  n*  1 

6,100  • 

6,100  • 

30  50 

30  50 

Somme!  du  plan  n°  1.  . . » 

*77  M 

6,377  55 

19  83 

50  33 

Pied  du  plan  n°  2 

9,333  » 

15,710  55 

77  TJ 

<38  10 

Sommet  du  plan  n*  2.  . 

464  82 

16,175  37 

38  74 

166  81 

308  05 

16,483  37 

1 54 

168  38 

Sommet  du  plan  n4  4,  peint  culminant 

S, 531  80 

20,314  97 

i 73 

278  38 

Pied  du  plan  n*  4 

739  32 

21,054  29 

61  59 

21»  77 

Sommet  du  plan  n*  5.  . 

427  . 

21,481  29 

1 14 

218  »l 

Pied  dn  plan  n°  5 

495  62 

21,976  91 

38  13 

180  78 

Sommet  du  plan  n*  0 

122  » 

22,098  91 

» 

180  78 

Pied  du  plan  n"  6.  • 

768  60 

22,867  51 

64  04 

116  74 

Sommet  du  plan  n»  7 

762  50 

23,630  01 

S 43 

119  17 

j Pied  du  plan  n*  7 

811  30 

24,441  31 

40  56 

78  61 

Sommet  du  plan  n*  8 ...  

256  20 

2-1,697  51 

* 

78  61  ; 

Pied  du  plan  n»  8 

622  20 

25,319  71 

51  85 

26  76 

Sommet  du  plan  n*  9 

762  50 

26,082  21 

10  17 

16  59 

Pied  du  plan  n#  9 

91  50 

26,173  71 

9 15 

7 44 

Le  pied  do  plan  n"  » «t  à peu  près  attenant  à 

Carbondale. 

m 

m. 

TOTMJX. 

*6,173  76!') 

537  *4<*> 

(1)  Le  chemin  de  fer  s'étend  on  pen  plus  loin  qoe  le  pied  do  plan  incliné , et  ea  jusqu'à  Carbondale. 

(*)  Le  chemin  de  fer  étant  un  pen  pins  long,  do  oélé  de  Carbondale,  qu'il  ne  parait  par  ce  tableau,  la  pente  totale  est 
un  pen  au  dessus  de  5 77-, 44.  Dana  les  deux  tableaux  qui  mirent,  comme  dans  celui-ci,  « a négligé  ce  petit  complément 
du  chemin. 
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II.  — PLANS  INCLINÉS  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  HONESDALE  A CARBONDALE., 


PLANS  INCLINÉS  , 
à partir  de  Honesdale. 

ncLMiisoa. 

HAUTEUR. 

LONGUEUR. 

roicE 

des  machines. 

Versant  de  l’est  ou  du  Laekawaxen.  ' 

m. 

m. 

N-  l 

1/14  oat  0714 

19  83 

277  55 

• 

N4  2 

1 12  • 0833 

38  74 

464  82 

• 

N 3.  . . ....  

l/ll  • 0833 

108  27 

1,299  80 

• 

Versmt  de  l’ouest  ou  du  /xiciiatcana. 

N-  4 v 

1 12  » 0833 

61  59 

739  32 

35  cbcvavt. 

N”  5 

1/13  • 0769 

38  13 

495  62 

25  — 

H*  6 

1 12  • 0833 

6i  04 

768  60 

» _ 

rf"  7 

1 20  • 0300 

40  56 

811  30 

23  — 

! N-  8 

1/12  • 0833 

51  85 

622  20 

30  — 

N’  

1/10  • 100 

9 15 

91  50 

• — 

m. 

m. 

Toucï 

432  16 

5,570  71 

III.  — INTERVALLES  COMPRIS  ENTRE  LES  PLANS  INCLINÉS. 


INDICATION  DES  INTERVALLES. 

PÈTTB 

par  mètre. 

HAUTEUR 

Loaccf.ua. 

Per  tant  du  Laekawaxen. 

De  Honesdale  au  plan  n°  1 

Om, 00300 

30«n,5O 

m. 

6,100  » 

Du  plan  ns  1 au  plan  n°  2 

» 00833 

77  77 

9,333  • 

— n"  î — n*  S 

« 00500 

1 t% 

308  • 

— n°  3 — n°  4 

• 00067 

1 73 

2,531  80 

Versant  du  Lackaicana. 
— u*  4 — n°  5 

» 00300 

1 14 

427  • 

| — n"  5 — a*  G . . . i.» 

M • 

» 

122  • 

i — n"  6 — n°  7 . . . 

* 00333 

2 43 

762  50 

— n*  7 — n4  8 

■ • 

. 

256  20 

— n°  8 — n°  9 

• 01330 

10  17 

762  50 

! Le  plan  n6  9 est  attenant  à Carbondale. 

Tôt  ace 

i 

123m,28 

m. 

20,603  • 
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IV.  — RÉPARTITION  DES  HAUTEURS  ET  DES  LONGUEURS 
entre  la  deux  termnlt. 


■AOTEira. 

I.ONCI1COH. 

Plans  inclinés  sur  le  versant  du  Lackawaxon 

166m, W 

2,04201,17  1 

Total 

278ni,3îl 

20,3l4«i  ,97 

Plan*  inclinés  sur  le  versant  du  Lackawana * 

268m, 32 

3,8281*1,34  | 

Paliers — — — 

13  71 

2,330  20 

Total 

27*», 06 

5, 838™  .7  4 

Total  général.  

85710,44 

20, 173'», 71 

Ce  chemin  de  fer  offre  nne  certaine  quantité  de  déblais  et  de  remblais.  Nulle  part 
cependant  on  n'v  rencontre  de  terrassements  bien  considérables.  Sur  le  long  palier 
qui  sépare  le  plan  n“  1 du  plan  n°  2,  on  trouve  une  tranchée  de  8", 54  et  un  remblai 
de  10™, C8.  Les  autres  terrassements  sont  moindres;  ils  ont  des  hauteurs  ou  des  pro- 
fondeurs de  moins  de  6"’, 10  en  général,  excepté  sur  le  parcours  du  plan  incliné  n°  3 
où  il  y a une  petite  tranchée  de  7™, 32,  suivie  d’un  remblai  de  8™, 54,  et  sur  celui  du 
plan  n"  4 où  il  a fallu  se  tenir  à 10", 08  au-dessus  du  sol  ; en  ce  dernier  point , on  a 
établi  la  voie  sur  des  arcades. 

La  courbe  la  plus  roidc  a un  rayon  de  près  de  400";  elle  est  située  entre  le  plan 
n°  4 et  le  plan  n°  5. 

Cette  ligne  fut  entreprise  en  1825  et  livrée  à la  circulation  en  1829.  La  dépense  était 
évaluée,  en  1832,  à 10,027,984  fr.  pour  le  canal;  c’est  à raison  de  01,080  fr.  par 
kilom.,  et  à 1,057,877  fr.  pour  le  chemin  de  fer,  soit  par  kilom.  G3,7G5  fr.,  sans 
compter  une  somme  de  558,128  fr.  consacrée  à acquérir  des  terrains  et  emplacements 
à Rondout  et  à Honcsdale.  L'État  de  New- York  a coopéré  à l’entreprise  en  procurant  • 
4,200,007  fr.  à la  compagnie;  il  lui  a prête  son  crédit  pour  cette  somme.  Les  titres  qu'il 
lui  a donnés  à négocier  à cet  effet  portaient  5 pour  cent  d’intérêt,  jusqu’à  concurrence 
de  2,000,007  fr.;  le  reste,  ou  1,000,000  fr-,  n’était  que  du  4 ;.  La  compagnie  a emprunté 
ensuite  à 0 pour  cent  une  somme  de  1,000,000  fr.;  elle  possède  en  outre  un  privilège 
de  banque  à New- York,  mais  elle  n’en  a pas  tiré  un  grand  parti.  En  février  1839,  la 
niasse  de  ses  billets  en  circulation  n’était  que  de  071,312  fr. 
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La  compagnie  est  propriétaire  des  mines  de  charbon,  les  exploite  pour  son  compte, 
en  transporte  elle-même  les  produits  sur  son  canal  et  les  expédie  de  Rondout  à New- 
York,  sur  l'Hudson,  au  moyen  de  bateaux  à vapeur  remorqueurs  qui  lui  appartiennent. 

Celte  entreprise  a provoqué  la  mise  en  valeur  d’une  assez  grande  étendue  de  pays. 
Des  villes  et  des  villages  se  sont  élevés  sur  son  parcours,  jusqu’alors  livré  à la  solitude. 
Ilonesdale  avait,  en  1840,  1,08C  âmes,  et  Carbondale  2,398. 

Le  commerce  suit  une  progression  peu  rapide  sur  celte  ligne,  depuis  1833;  pour 
s’en  convaincre,  en  ce  qui  concerne  l’anthracite,  qui  est  le  principal  article  de  la  circu- 
lation du  canal , il  sudit  de  jeter  un  coup  d’œil  sur  le  tableau  précédent  ( page  450). 
Quant  aux  autres  articles,  voici  quel  en  a été  le  mouvement  en  1839  et  1840. 

OBJETS  TRANSPORTÉS  SVR  LE  CANAL  DE  L'HUDSON  A LA  DELAH'ARE 
pendant  les  années  1839  et  1840. 


DÉSIGNATION  DBS  ORJhTS. 

1839. 

1840. 

Boi  « de  charpente 

85Ô‘« 

862*on 

Planches  et  chevrons , bois  dur  , sapin  (Kemlock). 

13,390 

9,479 

Planchettes  pour  toitures 

93 

74 

Rois  A brûler 

12,863 

12,200 

1,334 

962 

Bois  ouvragé.  . 

1,151 

881 

Ml 

697 

Écorce  à tanner 

616 

447 

7 

38  ! 

Verres  et  cristaux . . . . 

481 

371 

508 

630 

Mtrchaniise 

7,537 

7,090 

Pierre,  briques , chaux « 

1,182 

1,025 

Chaux  hydraulique 

14,996 

11,623 

883 

1,143 

Meules , charbon  de  bois  et  articles  divers 

893 

689 

Totaux 

57,253 

48.220 

Voici  trois  tableaux  qui  sont  propres  à donner  la  mesure  de  ce  que  coûtent  l’entre- 
tien du  chemin  et  du  canal , et  à faire  connaître  le  prix  de  revient  du  transport  : 


Digitized  by  Google 


CANAL  DE  L11LDS0N  A LA  DELAWARE  ET  CHEMIN  DE  FER  ATTENANT. 


461 


l.— FRAIS  DF.  TRANSPORT  DV  CHARBON 
sur  le  canal  de  I Hudson  à la  Delà  Icare , année  par  année  , de  1832  A 1840. 


axxIe*- 

mortayt 
total  du  fret. 

QCATT1TË 

de  tonnes  transporter*. 

PRIX 

par  tonne. 

PRIX 

par  tonne  et  par  kiloaa. 

1833 

637.272''- 

85,964'®". 

t a- 

4ic. 

0 fr-  0426 

1833 

inconnu 

113,565 

• 

• a 

1831 

201,  566 

41,309 

5 

89 

a 0338 

623.457 

02,290 

6 

73 

a 0388 

807,486 

106,172 

7 

61 

a 0437 

002,3(2 

117,233 

7 

70 

a 0442 

1838 

541,727 

77,542 

6 

99 

a 0102 

1830 

076,472 

124,257 

■ 

86 

a 0432 

1810 

1,086,511 

130,846 

■1 

23 

• 0416 

L'entretien  du  canal  n’est  pas  compris  dans  cette  dépense,  non  plus  que  divers  frais 
de  manutention  et  de  iialage  à la  gare  de  Rondout  (I).  L’entretien  , avec  le  traitement 
de  l’ingénieur,  a absorbé  les  sommes  indiquées  ci-après  : 


II.  — FRAIS  D’ENTRETIEN 

du  canal  de  l' Hudson  A la  Drlaicare , année  par  année , de  1832  à 1840. 


AffllÊM 

SOMME  TOTALE. 

PAR  KILOMETRE. 

1832 

331,4190- 

1,904 

fr.  7lc. 

1833 

inconnu 

. 

1834 

311,195 

1,788 

48 

1835 

296,199 

1,702 

30 

1836 

428,376 

2,461 

93 

1837 

518,620 

2,980 

58 

1838 

368  001 

2,114 

03 

1839 

543,560 

3,123 

91 

1840 

391,042 

2,247 

37 

(I)  Ces  frais  ont  été,  en  183V,  de  .....  121,545fr.  39  c. 

— 1MO,  — 113,478  77 

Il  y a , en  oolre , de»  frai»  de  remorquage  à vapeur  sur  I Hudson  jusqu'il  New-York  , et  des  frais  d'administration  qui 
onl  èlè de  60,933  rr.09c.en  183V,  Ctde80,t09  fr.  81  c.  eu  1B10. 

II.  39 
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Ili . —FRAIS  DE  TRANSPORT 
sur  le  chemin  de  fer  de  Honttdale  à Carbondale  , de  1832  à 1840  (i). 


r~ 

AMtKS. 

Dépense. 

Totale. 

par  tonne. 

par  tonne  et  par  kilom. 

1832 

297, 83V' 

S fr.  «7f. 

0 fr.  129 

1833 

inconnu 

• 

a 

1834 

268.841 

6 05 

» 224 

1835 

361,620 

3 92 

• 145 

1830 

484,787 

4 57 

• 169 

1837 

664,074 

5 67 

• 210 

1838 

416,523 

» 37 

• 199 

1839 

473,981 

3 81 

• 141 

1810 

474,092 

3 14 

• 115 

,La  compagnie  réalise  des  bénéfices,  quoique  à New-York  son  anthracite  ne  soit  pas 
le  plus  estimé.  Elle  donne  des  dividendes  de  7 pour  cent. 


(I)  L'entretien  du  chemin  de  fer  et  de  son  matériel  est  compris  dans  ces  frais.  Cet  entretien  a coûté,  en  1832, 72,352  fr. 
soit  par  kilom.  2,783  fr.  ou  par  tonne  de  charbon  transportée  et  par  kilom.  0 tr.  0312;  et  en  1834 , 87,718  tir.  soit  par 
kilom.  3,37  \ fr.  ou  par  tonne  de  charbon  transportée  et  par  kilom.  0fr*  0732. 
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SECTION  III. 


Itsill  MVtTSiXI  un  II  IIE11IX  ÀlTBIilUiai  UK  II  1IHIGE, 


CHAPITRE  I. 

canal  do  Lehicb.  — chemin  de  fer  de  -wjilte  Haven  A wllkeebarre. 


La  compagnie  du  Lehigh  est  propriétaire  de  miowd'anth  radie.  — Canalisation  commencée  en  1818.  — Premiers  ira  ram  ; 
lâcher»  : écloses  hydrostatiques.  — Canalisation  complète  (TEaston  à Maoch  Chnnk  ; dimensions  des  dérivations  ; 
écluses  : barrages.  — En  1836  on  étend  la  canalisation  jusqu'au  confinent  du  Wright’a  Creek  et  on  améliore  le  Lehigh 
jusqu'à  Stoddartsville.  — Pente  À racheter  ; écluses  à grande  chute  ; barrages.  — Rapidité  de  la  circulation,  malgré  la 
grandeur  de  la  pente.  — Dégâts  causés  par  la  crue  de  février  1811.  — Capital  dépensé  — Chemin  de  fer  de  Ih'hite 
Haven  à Wilkubarrt. — Longueur;  pentes;  plans  inclinés.  — Écluse  nécessaire,  à Black 's  Eddy,  sur  le  canal  latéral 
A la  Delaware.  — .Mouvement  et  recettes  do  canal  du  Lehigh.  — Détail  du  mouvement  ascendant  et  descendant  en 
1810.  — Mouvement  relatif  à la  partie  supérieure  du  canal. 


La  canalisation  du  Lehigh  est  due  à une  compagnie  qui  possède  dans  le  bassin  du 
midi,  à quelque  distance  de  la  rivière,  sur  la  droite,  une  grande  étendue  de  terrain 
carbonifère,  et  particulièrement  au  sommet  du  Sharp  Mountain,  à 14  ; kilom.  de  la  ri- 
vière et  à 6 -,  kilom.  deTamaqua,  un  gîte  renfermant  une  couche,  entre  plusieurs  au- 
tres, d’une  puissance  de  15  à 18n,  recouverte  seulement  de  6“  de  terre  ou  de  roche.  Un 
autre  gîte  situé  un  peu  plus  au  nord,  sur  le  RoomRun,  a été  mis  en  valeur  par  la 
même  compagnie.  Deux  chemins  de  fer  rattachent  ces  gîtes  anthraxifères  à Mauch 
Chnnk  sur  le  Lehigh. 

Cette  canalisation  fut  commencée  en  1818,  conjointement  avec  l’exploitation  des 
mines,  par  un  des  commerçants  les  plus  entreprenants  et  les  plus  habiles  de  Phila- 
delphie, M.  Josiah  White,  qui  avait  compris  l’importance  des  mines  d’anthracite.  Des 
mines  à la  rivière  il  établit  une  route  ordinaire,  et  il  ménagea  une  navigation  de  des- 
cente dans  le  Lehigh  , au  moyen  de  barrages  de  retenue  et  de  lâchures,  à peu  près 
comme  on  le  fait  dans  l'Yonne,  non  cependant  sans  quelques  différences  remarquables. 
Les  barrages  se  suivant,  au  nombre  de  huit,  la  làchure  générale  se  répartissait 
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en  huit  làchurcs  partielles  successives,  tandis  que  dans  l’Yonne,  jusqu’à  présent  du 
moins,  les  barrages  successifs  destinés  à soutenir  le  plan  d’eau  ne  sont  guère  qu’en 
projet.  A chaque  barrage  il  fallait  un  perluis  ou  une  écluse.  Par  économie,  M.  XYhite 
eut  recours  à un  système  d'écluses  de  son  invention,  se  manœuvrant  par  la  pression  de 
l’eau  et  qualifiées,  en  conséquence,  d'hydrostatiques.  Elles  consistaient  en  deux  bajoyers 
entre  lesquels  se  trouvait,  au  fond,  une  porte  mobile  autour  d’une  charnière  ho- 
rizontale , perpendiculaire  aux  bajoyers.  Un  conduit  en  pente  venant  du  bief  supé- 
rieur amenait,  en  dessous  de  la  porte  supposée  couchée  , de  l’eau  dont  la  pression 
la  soulevait.  Une  contre-porte  mobile  de  même,  à charnière,  mais  rabattue  sur  le  fond 
en  sens  contraire  (c’est-à-dire  en  amont  de  sa  charnière,  la  porte  proprement  dite 
étant,  au  contraire,  en  aval  de  la  sienne),  se  redressait  pareillement,  et  s'arc-boutant 
avec  la  porte,  la  soutenait.  Dans  cette  position , le  profil  de  la  porte  et  celui  de  a 
contre-porte  formaient  les  deux  cotés  d’un  triangle  dont  la  base  était  légèrement 
inclinée  de  la  porte  à la  contre-porte.  Pour  abaisser  la  porte,  il  suffisait  de  faire  dé- 
boucher plus  en  aval  l’eau  qui  avait  servi  à l’élever,  ce  qui  était  facile  au  moyen  d’un 
prolongement  du  conduit  de  cette  eau.  La  contre-porte,  qui  d’ailleurs  avait  une  lon- 
gueur double  de  la  porte,  se  trouvait  alors  couchée  au-dessous  de  celle-ci.  Celte 
contre-porte  ayant  sa  charnière  à un  niveau  un  peu  inférieur,  l'eau  agissait  sur  elle 
avec  plus  d'intensité  que  sur  la  porte  elle-même.  Le  pertuis,  au  sommet  duquel  était 
placée  la  porte  et  le  long  duquel  descendaient  les  bateaux,  était  incliné  comme  le  sont 
tous  les  pertuis.  La  pente  ainsi  rachetée  sur  la  longueur  de  chacun  des  pertuis  était 
considérable  et  allait  jusqu'à  9™, 15. 

Bientôt  la  route  des  mines  fut  remplacée  par  un  chemin  de  fer,  et  le  Lehigh  fut 
canalisé  suivant  la  méthode  usuelle.  Cette  canalisation  perfectionnée  a d'abord  eu  lieu 
de  Mauch  Chunk  à la  Delaware.  La  distance  est  de  74,360™  dont  58,270™  en  dérivation, 
et  16,090  en  lit  de  rivière. 

Les  dimensions  des  dérivations  sont  : 

Largeur  à la  ligne  d'eau de  I8m,30  à 19™, 83 

— au  plitond 13  79 

Hauteur  d'eau 1 53 

Les  écluses  de  chute,  construites  en  pierre  et  en  chaux  hydraulique  , avec  un  revê- 
tement en  bois,  au  nombre  de  47,  dont  trois  servent  en  même  temps  d’écluses  de 
garde,  ont  30™, 50  de  longueur  de  sas,  et  6™, 71  de  large.  Le  jeu  des  portes  y laisse  libre 
une  longueur  de  25™ ,93.  Elles  donnent  passage  à des  bateaux  chargés  de  plus  de  cent 
tonnes.  Leur  chute  varie  de  1 “,83  à 2™, 75.  La  pente  totale  rachetée  est  de  1 07™, 73.  Les 
trois  écluses  les  plus  voisines  de  Mauch  Chunk  ont  39™ ,65  sur  9™, 15. 

On  compte  huit  barrages  de  91™, 50  à 172™, 02  de  long,  hauts  de  2™, 44  à 5™, 95.  Ils 
sont  en  bois  avec  des  épaulements  en  maçonnerie. 

Le  canal  traverse  leManockocy,  àBethlehem,  sur  un  pont-aqueduc  de  trois  arches  en 
pierre,  le  Hocqucndoque  sur  un  pont- aqueduc  de  quatre  arches,  dont  les  piles  et  les 
culées  seulement  sont  en  pierre.  Sur  leBertschCreeketl'Aquansbicola,il  y a deuxponts- 
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aqueducs  dans  le  même  système  : le  premier  en  deux  travées,  le  second  en  quatre.  On 
traverse  le  Pocopoco  au  moyeu  d’une  passerelle  de  kalage  ( towpath  bridge). 

Celte  première  partie  de  la  canalisation  du  Lehigh  fut  achevée  en  1829. 

En  1835,  la  compagnie  se  détermina  à prolonger  sa  ligne  jusqu'au  confluent  du 
Wright's  Creek,  situé  un  peu  au-dessus  de  While  Haven,  à 4 1 ,920“  en  amont  de  Maurli 
Chunk,  et  même  jusqu'aux  chutes  de  Stoddartsville,  qui  sont  19,310™  plus  haut,  et 
enfin  à lier  le  Lehigh  canalisé,  par  un  chemin  de  Ter,  à la  Susquehannah  dont  le  Lehigh 
supérieur  est  assez  proche.  De  cette  manière,  le  canal  du  Lehigh  devait  recevoir  l'an- 
thracite d’une  partiedes  deux  autres  bassins  carbonifères  que  diverses  compagnies  com- 
mençaient déjà  à exploiter,  ainsi  que  les  bois  qui  sont  abondants  et  de  bonne  qualité  sur 
les  bords  du  Lehigh,  au  dessus  de  Mauck  Chunk,  et  ouvrir,  entre  le  littoral  et  le  centre 
du  bassin  de  la  Susquehannah  , une  communication  directe  à un  degré  remarquable. 

Ce  prolongement  commencé  en  1836  fut  terminé  en  1838.  Entre  Mauch  Chunk  et  le 
Wright's  Creek,  on  a reproduit  ce  qui  existait  en  aval  de  Mauch  Chunk,  sauf  de  très- 
légères  différences  quant  aux  dimensions.  Ainsi  la  largeur  du  canal  à la  ligne  d’eau 
est  de  18™, 30,  et  au  plafond  de  12“,20.  Les  écluses  ont  Cm,10de  large  au  lieu  de  6“,71  ; 
le  jeu  des  portes  laisse  place  à des  bateaux  longs  de  0™,30  de  plus.  Mais  une  autre  dis- 
semblance plus  digne  d'attention  résulte  de  la  déclivité  plus  grande  du  cours  de  la  ri- 
vière. La  pente  moyenne  de  Mauch  Chunk  à Easton  est  de  1™,43  par  kilom.  Du  Wright’s 
Creek  à Mauch  Chunk,  elle  est  de  4™, 36.  Pour  éviter  de  multiplier  les  écluses,  la  compa- 
gnie a pris  le  parti  de  leur  donner  des  chutes  inusitées,  et  il  paraît  qu’elle  n’a  eu  qu'à 
s’en  applaudir.  L’une  de  ces  écluses,  placée  à 4,800“  de  White  Haven,  a 9”, 15  de  chute, 
et  le  système  de  scs  vénielles  est  tellement  perfectionné  qu'il  suffit  de  deux  minutes  et 
demie  pour  la  passer,  aux  termes  du  rapport  annuel  du  14  janvier  1839.  Plusieurs 
autres  écluses  ont  au  delà  de  6“  de  chute.  Dans  cette  partie  de  la  canalisation , les 
écluses  sont  au  nombre  de  29,  ce  qui  porte  la  chute  moyenne  à 6™, 31. 

L’écluse  de  9™,  15  de  chute  a des  bajoyers  épais  de  8"', 24  à la  fondation,  et  de  3™, 05 
au  couronnement.  Elle  représente  7,614  mèt.  cub.  de  maçonnerie.  Celle  de  White 
Haven  a 7“,02  de  chute.  Les  bajoyers  ont  5“,80à  la  fondation,  et  2™, 75  au  couron- 
nement. Les  commissaires  délégués  par  le  gouvernement  de  l’Etat,  à l’effet  de  recevoir 
le  canal  avant  que  les  droits  de  péage  y fussent  perçus  , constatent  dans  leur  rapport 
qu’ils  l’ont  franchie  en  deux  minutes  et  demie. 

Pour  les  bateaux  chargés  de  charbon,  on  compte  six  minutes  environ  par  écluse. 

Les  barrages,  au  nombre  de  20,  relèvent  le  plan  d’eau  comme  il  suit  : 

1 de  4®-  27  • 

1 — 4 68 

2 — 6 10 

t — 6 41 

3 — 6 71 

1 — 7 02 

4 — 7 63 

i — 7 78 
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1 de  8-,  28 

2 — 8 51 

I — 9 15 

1 — 10  37 

1 — 11  59 

Ils  sont  formés  d’une  charpente  remplie  de  pierres,  avec  des  épaulements  en  maçon- 
nerie. Leur  largeur  varie  de  54”, 90  à 73”, 20,  à l’exception  de  cinq  qui  ont  79“ ,91 , 
89", 37,  91”, 50,  93™, 33,  114™, 38. 

Sur  ce  second  tronçon  de  la  canalisation  du  Lehigh , les  dérivations  n’occupent  plus 
qu’un  cinquième.  Il  y a en  lit  de  rivière  33,040”  , et  en  dérivation  8,880”. 

Un  fait  curieux,  c’est  qu’un  paquebot  pour  le  transport  des  voyageurs  a été  établi 
sur  ce  canal , de  Mauch  Chunk  à White  Haven , malgré  la  chute  énorme  de  4”, 36 
par  kilom.  qu’il  présente.  Le  trajet  de  42  kilom.  est  parcouru  en  9 heures  et  demie. 
Dans  les  biefs  en  lit  de  rivière  qui  forment  les  quatre  cinquièmes  du  parcours,  la 
vitesse  est  de  11  kilom.  à l'heure.  Sur  nos  canaux  de  France,  le  temps  nécessaire 
seulement  pour  franchir  les  écluses  qui  correspondraient  à la  ponte  de  183”  dépasse- 
rait douze  heures,  à raison  de  dix  minutes  par  écluse  de  2”, 50  de  chute , car  il  y a peu 
de  nos  canaux  où  le  passage  d’une  écluse  ne  prenne  10  minutes.  Ce  service  des  voya- 
geurs sur  le  Lehigh  est  une  nouvelle  preuve  de  l’étendue  des  services  qu’on  peut 
attendre  des  canaux  bien  établis  et  bien  administrés. 

Au-dessus  de  White  Haven  ou  plutôt  du  Wright’s  Creek  jusqu’à  Stoddartsville , on 
s’est  borné  à améliorer  le  lit  de  la  rivière  en  vue  d’une  navigation  descendante.  On  a 
dragué  de  manière  à ménager  partout  des  passages  de  6”,  10  de  large  avec  0”,61  au 
moins  d’eau  , et  on  a construit  deux  écluses  et  deux  barrages.  C’est  particulièrement 
du  bois  débité  qu’on  attend  du  haut  de  la  vallée  du  Lehigh.  Par  délibération  du  19 
septembre  1835,  la  compagnie  s'est  engagée  à ne  pas  demander  au  commerce  un 
péage  de  plus  de  0,r0l75  par  mètre  cube  de  planches  et  par  kilom. , pour  les  pro- 
venances du  pays  situé  au-dessus  du  confluent  du  Nesquihoning,  tributaire  de  droite 
du  Lehigh , qui  s’y  décharge  à 2,000”  environ  au-dessus  de  Mauch  Chunk. 

Une  autre  compagnie  s’est  chargée  de  rendre  le  Lehigh  praticable  au-dessus  de 
Stoddartsville,  sur  16  à 25  kilom.,  pour  des  trains  de  bois. 

Le  chemin  de  fer  de  White  llaven  à Wilkesbarre,  commencé  en  1837 , n’a  été  ter- 
miné qu’en  1841.  11  a 31,700”  qui  se  répartissent  ainsi  : 


Sur  le  versant  du  Lehigh,  espace  sans  plans  inclinés 16,010™ 

Sur  le  plateau  culminant 7,172 

Sur  le  versant  de  la  Susquehannah , tant  pour  l'espace  occupé  par 
les  plans  inclinés  au  nombre  de  trois,  que  pour  les  paliers  qui 

les  séparent 5,285 

Vu  pied  du  dernier  plan  incliné  au  bassin  de  Wilkesbarre.  . . ■ 2,933 

Totui 31,70” 


Sur  le  versant  du  Lehigh , il  y a , attenante  au  plateau , une  rampe  de  0”, 000030 
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par  mètre , d'une  longueur  de  808”  ; puis  une  rampe  variable  de  0”,0089  à 0„,,ül  1 1 
par  mètre,  et  longue  de  15,202”.  Sur  le  versant  de  la  Susquehanuali , on  compte, 
attenant  au  dernier  plan  incliné,  un  petit  palier  horizontal  de  tOG”;  puis  une  rampe 
variable  de  0”,0093  à 0”, 0101  par  mètre,  longue  de  2,827”.  Les  plans  inclinés,  au 
nombre  de  trois,  ont  les  dimensions  suivantes,  en  les  comptant  à partir  du  Lehigli: 


Plan  n*  I. 

— n-  2. 

— n"  3. 


Long u<ur. 

1,329“ 

1,160 

1,461 


Pente  en  tenluntet. 

9,30 
8,69 
5 à 5,71. 


Ils  sont  séparés  par  deux  paliers  horizontaux,  l'un  de  877”,  l'autre  de  408™. 

Des  le  mois  de  juillet  1840 , ce  chemin  de  fer  fut  livré  à la  circulation  sur  la  majeure 
partie  de  son  parcours.  De  là  jusqu'au  1er  janvier  suivant,  il  y passa  77G  tonnes  de 
produits , allant  principalement  du  midi  au  nord.  Deux  services  y étaient  organisés 
pour  les  voyageurs,  et  avaient  transporté  1,512  personnes. 

En  février  1841,  la  fonte  subite  des  neiges  causa  dans  le  Lchigh  une  crue  extraordi- 
naire. Le  canal  en  éprouva  des  dégradations  extrêmes,  particulièrement  en  amoni 
de  Mauch  Chuuk,  où  la  construction  était  la  plus  hardie.  Le  dégât  fut  d'abord  évalué  à 
1,706,984  fr.,  dont  plus  des  trois  cinquièmes  pour  l’espace  compris  entre  White  Haven 
et  Mauch  Chunk,  sans  compter  la  dépense  à faire  pour  des  travaux  additionnels 
propres  à prévenir  de  pareils  malheurs.  On  se  mit  à l'œuvre,  dès  que  l’hiver  fut  ter- 
miné, avec  tant  d’activité  que  le  10  juillet  la  navigation  put  être  ouverte  au-dessous  de 
Mauch  Chunk.  Mais  on  avait  dépensé  sur  cette  partie  du  la  ligne  1,171,043  fr.  Le 
canal  latéral  à la  Delawarc  appartenant  à l'État,  qui  avait  beaucoup  moins  souffert, 
ne  fut  prêt  qu'un  mois  plus  tard. 

L’ouvrage  entier  a coûté  28,902,677  fr.,  savoir  : 


Section  inférieure  de  ta  canalisation.  . . 10,731,700  fr. 

— supérieure  — ...  9,012,701 

Totii.  de  U canalisation 19,777,101  fr. 

Chemin  de  fer , environ 5,333,333 


Les  travaux  faits  dans  les  mines  de  charbon,  les  deux  che- 
mins de  fer  de  .Mauch  Chunk  et  de  Room  Run , les  scieries, 
magasins,  embarcadères,  dont  quelques-uns  très-vastes, 
établis  lo  long  de  la  ligne  et  à Philadelphie,  représentaient , 


au  1“  janvier  1810,  une  dépense  de 3,79t,9i3 

Total 28,902,677  fr. 

La  réparation  des  dégâts  causes  par  la  crue  de  février  1811 , 
a exigé 3,200,000 

Ce  qui  porte  la  mise  de  fonds  h 32,102,677  fr. 

La  compagnie  avait  eu  les  ressources  suivantes  : 
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8.018,933  fr. 
21,391,683 

29.413.617  fr. 
3,200,000 

32.613.617  fr. 

A Easton  le  canal  du  Leliigh  communique  avec  le  canal  Morris  qui  mène  à New- York, 
et  avec  le  canal  latéral  à la  Delaware  qui  conduit  à Philadelphie. 

La  compagnie  du  Lchigh  sollicite  vivement  depuis  plusieurs  années,  mais  sans 
succès , l'établissement  d’une  écluse  à Black's  Eddy,  sur  le  canal  latéral  à la  Delaware, 
vis-à-vis  de  la  tète  de  la  belle  rigole  navigable  du  canal  de  la  Delaware  au  Raritan. 
Moyennant  cette  écluse,  l'anthracite  du  Lehigh  atteindrait  New-York  avec  économie. 
La  législature  dcPensylvanie  paraît  déterminée  dans  son  refus  par  le  désir  de  percevoir 
un  péage  sur  le  charbon  du  Lehigh , pour  le  parcours  entier  du  canal  latéral  à la 
Delaware.  Il  est  difficile  qu’un  motif  aussi  sordide  ne  soit  pas  enün  écarté.  L’intérêt  de 
l’Etat  l’ordonne,  car  la  Pensylvanie  a beaucoup  plus  à attendre  du  développement  de 
l’exploitation  du  charbon  le  long  du  Lehigh  que  du  faible  surcroît  de  péage  auquel 
on  a ainsi  astreint  jusqu’à  ce  jour  la  compagnie  du  Lehigh  et  les  autres  compagnies 
charbonnières  de  la  même  région.  D’ailleurs  en  grevant  de  frais  inutiles  le  com- 
merce du  charbon,  on  l’oblige  à prendre  d’autres  voies  et,  par  exemple,  à se  di- 
riger par  le  canal  Morris. 

Le  développement  total  de  la  ligne  est  ainsi  de  135  -,  kilom.  d'Easlon  à Sloddartsville, 
de  11C  kilom.  d’Easlon  au  Wright's  Creek,  et  de  1 14  kilom.  d’Easton  au  point  de  dé- 
part du  chemin  de  fer,  à While  Haven. 


Par  le  canal  du  Lchigh  et  le  canal  latéral  il  la  Delaware,  il  y a : 

De  Sloddarlsville  â Black's  Eddy ITjlilom.  » 

à Bristol 23t  50 

à Philadelphie 260  50 

De  Wilkesbarre  il  Philadelphie 270  » 

Il  y a de  même  de  Wilkesbarre  à New-York  : 

Par  les  ligne»  precedentes  et  le  canal  Morris 310  * 

Par  le  canal  de  la  Delaware  jusqu’à  Bristol,  puis  par  la  Delaware  et  le  canal 

du  Raritan ' 390  » 

Par  le  canal  latéral  à la  Delaware  jusqu'à  l'écluse  projetée  de  Black's  Eddy,  la 
rigole  et  le  canal  de  la  Delaware  au  Raritan , il  y aurait 345  50 


Le  tableau  suivant  présente  les  résultats  généraux  du  mouvement  du  canal  du  Lehigh, 
année  par  année  : 


Capital  versé  par  les  actionnaires 


Emprunt  à 5 pour  cent 6,683,127  fr. 

à 6 pour  cent . 14,711,557 


Total  des  ressources  de  la  compagnie  au  I"  janvier  1840 . . . 

Il  faut  y joindre  l’emprunt  spécial  nécessité  par  les  dégâts  de  février  184t. 

Total  définitif  . . . 
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MOUVEMENT  ET  RECETTES , DE  1833  A 18*1, 
du  canal  du  Lehigh. 


AfCXEES. 

CHARSON 

transporté  (t). 

MOGYEMETT 

TOTAL. 

PEAÜBS.  { 

atcendant. 

dmendani. 

ton. 

ton. 

ton. 

ton. 

fr. 

1833 

124,895 

• 

• 

145.096 

• 

1834 

108,232 

• 

131,149 

• 

1833 

133,352 

• 

• 

157.852 

• 

1836 

160.582 

. 

• 

176.862 

591.498 

1837 

227,081 

20,470 

237,664 

238,136 

796,090 

1838 

217,638 

19,030 

232,216 

251,242 

668,859 

1839 

? 

? 

? 

? 

1840 

24,960 

261,361 

286.311 

764,464  ■■ 

1841 

10,575 

168,333 

324,265 

329,188  j 

(1)  U y a tous  les  ans  deux  à trois  centaines  de  tonnes  de  houille  bitumineuse  qui  remontent  le  canal.  C'est  pour  cela 
que  les  quantités  indiquées  dans  cette  colonne  diffèrent  de  celles  consignées  dans  le  tableau  de  la  page  460. 
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Voici  au  surplus  le  détail  du  mouvement  ascendant  et  descendant , en  1840  : 

OBJETS  EXPÉDIÉS , EN  1840, 
par  le  canal  du  Lehigh. 


OBJETS. 

MOUVKMfVT 

TOTAL. 

ascendant- 

descendant. 

ion. 

ion. 

totv  ? 

j Manches  et  chevrons  

78» 

17,660 

18,449 

j Dois  à brûler 

160 

3,432 

3,592 

j Farine . 

8*8 

8,226 

8,751 

Crains 

863 

1,699 

2,562 

1 Faille  et  foin 

384 

1 

385 

j Poisson  salé,  bœuf  el  porc  salés 

396 

18 

411 

Spiritueux 

40 

249 

289 

Fer 

1,73* 

2,733 

4,468 

, Minerai  de  fer 

6,288 

900 

7,188 

Houille  et  anthracite.  . . 

271 

228,923 

M»,1M 

Set 

922 

a 

922 

JUerehandize . . 

3,150 

247 

3,397 

j Briques 

398 

a 

398 

An  luises. 

88 

129 

217 

; Chaux  et  pierre  à chaux 

6.833 

• 

6,535 

l ierre,  sable,  plâtre 

2,310 

129 

2.439  { 

Articles  divers 

109 

8 

117 

ton. 

ion. 

Ion.  | 

Totaux 

24,960 

261,351 

286,311 

Les  produits  chargés  ou  déchargés  en  dessus  de  Maucb  Chunk  représentent  mainte- 
nant un  fort  tonnage.  En  1840,  c’était  une  masse  de  100,005  tonnes,  composée, 
pour  plus  des  sept  huitièmes,  d'anthracite  qui  descendait , et  pour  le  reste,  principale- 
ment, de  planches  et  de  chevrons  expédiés  aussi  en  descente.  En  voici  le  détail  : 
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OBJETS  EXPÉDIÉS,  EN  1840, 
par  la  partie  inférieure  du  canal  du  Lchigk. 


OBJETS. 

MOUVEMENT 

TOTAL. 

•KcndtnL 

tleaecndtai. 

ion. 

ton. 

flanches  et  chevrons.  • 

239 

12,420 

12,079 

Bois  à brûler 

• 

24 

21 

Farine 

104 

1 

105 

Grains 

237 

• 

257 

Faille  et  foin 

218 

1 

219 

foison  salé,  bœuf  ot  pore  salés 

142 

• 

142 

Spiritueux 

13 

• 

13 

Fer 

330 

» 

330 

Houille  et  anthracite.  . . * 

178 

84,225 

84,401 

Sel « 

72 

*• 

71 

Merekaniize 

1,275 

8 

1,283 

Briques 

82 

• 

52 

Ardoises 

11 

• 

11 

Chaux  et  pierre  à chaux 

191 

• 

194 

Pierre  , sable , plâtre 

13G 

28 

164 

Articles  divers 

59 

• 

59  | 

ton. 

ton. 

Totad» 

8,208 

96,707 

100,005  II 

Voici  le  mouvement  du  charbon  et  du  bois,  sur  cette  partie  du  canal,  pendant  trois 
années  consécutives  : 


1838  1839  1840 

Anthracite.  , . . 16,295>®»  «,391“»  84,401 

Bois 5,638mM<  cub'  22,883“«-  '«»•  29,448mil  c«b. 

Le  Lehigh  canalisé  dessert  les  trois  bassins  anthracifères , directement  ou  par  l’in- 
termédiaire de  plusieurs  chemins  de  fer  qui  aboutissent  à divers  points  de  son  par- 
cours. D’autre  part,  il  se  prolonge  au  delà  d’Easton  vers  le  littoral,  d’un  côté  par  le 
canal  Morris  qui  va  déboucher  dans  l'Hudson , auprès  de  New- York , de  l’autre  par  le 
canal  latéral  à la  Delaware,  qui  se  termine  à Bristol  où  ce  fleuve  est  navigable. 

Nous  allons  passer  en  revue  ces  diverses  ramifications  et  extensions. 
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CHAPITRE  II. 


Embranchements  da  Lehiçh  canalisé  desservant  les  diverses  mines  d’anthracite, 
chemins  de  fer  des  mines  de  -wyomiD?,  du  Laurel  Run,  de  Beaver  Meadow,  de  Hazelton  , 
du  Laurel  Hill , du  sugar  Loaf,  de  Northampton,  du  summit,  du  Boom  Run  et  de  Mauch 
chunk. 

chemin  de  fer  de  la  catawissa. 


lÀiS'in  «lu  Nord;  Chemins  de  fer  des  minet  de  Il  go  min  g. — Étendue. — Site.  — Bassin  du  milieu;  divers  chemins  de  fer; 
chemin  de  fer  du  Laurel  /tun. — Longueur.  — Chemin  de  fer  de  Beacer  Meadow.  — Langueur  ; deux  plans  inclinés; 
trace  ; dépense.  — Locomotives  — Coût  de  l'extraction  du  charbon  ; coût  du  transport.  — Chemin  de  fer  de  f/azelton  ,■ 
embranchement  du  précédent.— Cou  vent  ion  avec  la  compagnie  de  Beaver  Meadow.  — C'A  cm  in  de  fer  du  Laurel  HUI. 

— Chemin  de  fer  du  Sugar  Loaf.  — Chemin  de  fer  de  Aorlhampton  et  de  Luzerne . — Chemin  de  fer  du  Summit 

— Bassin  méridional.  — Chemin  de  fer  du  Boom  Hun.  — Longueur;  forte  pente;  construction  grossière.  — 
Chemin  de  fer  de  Mauch  Chunk.  — Longueur.  — l’entes.  — Ourlas  ; construction  grossière. 

Chemin  de  fer  delà  Catatcissa  , projeté  d'abord  comme  une  jonction  de  la  Susquehannah  avec  le  chemin  de  fer  du  Petit 
Schuvlkill;  est  devenu  une  jonction  de  la  Susquehannali  avec  le  Lchigh.  — Tracé  du  chemin  proposé;  modification 
adoptée.  — Se  rattache  au  chemin  de  Beaver  Meadow.  — l’entes.  — Longueur.  — Ponts-viaducs  élevés.  — Commencé 
en  1836.  — Dépense  en  janvier  1810. 


Nous  venons  de  parler  du  cbemiu  de  fer  de  While  Haven  à Wilkesbarre  qui  traverse 
le  bassin  du  Nord.  Sur  son  passage  il  rencontre  les  mines  de  la  compagnie  de  Wyoming, 
qui  est  propriétaire  d’une  superficie  de  810  hectares,  répartie  daus  la  portion  de  la 
vallée  de  la  Susquehannah  à laquelle  on  donne  le  nom  de  vallée  de  Wyoming.  Une 
|>artie  du  charbon  de  cette  compagnie , qui  git  sur  les  bords  du  Larkawana , ira  par  la 
Susquehannah  jusqu’à  l’Océan;  le  reste  se  dirigera  vers  leLchigh.  Elle  a commencé 
en  1839  deux  petits  chemins,  de  3.20001  chacun,  l’un  se  terminant  au  canal  de  la 
branche  Nord-Est  de  la  Susquehannah  , l’autre  se  soudant  au  chemin  de  fer  de  While 
Haven  à Wilkesbarre.  qui  doivent  être  achevés  aujourd'hui. 

Le  liassin  anlhracifère  du  milieu  arrive  jusqu’à  3 ou  4 kilom.  du  Lebigh.  Dans  son 
extrémité  voisine  de  la  rivière , il  a un  assez  grande  largeur,  10  kilom.  environ,  et  con- 
tient des  couches  d’une  belle  puissance,  plusieurs  de  3 à 5“.  Il  offre  là  plusieurs 
mines  en  plein  rapport,  pour  l’usage  desquelles  ont  été  construits  des  chemins  de 
fer. 

Le  chemin  du  Laurel  Kun , construit  par  la  compagnie  des  mines  de  Buck  Mountain , 
suit  le  ruisseau  dont  il  emprunte  le  nom;  il  a 7 kilom.;  il  se  lie  au  canal  à 24  kilom. 
au-dessus  de  Mauch  Chunk.  Ce  chemin,  d'une  bonne  construction , n’a  été  terminé 
qu'en  1840. 
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Le  chemin  de  fer  de  fiearer  Meadow  est  plus  étendu;  il  a 41  kilom.;  il  est  établi  de 
même  avec  soin  ; il  offre  deux  plans  inclinés.  Il  atteint  le  Lehigh  canalisé  en  suivant  le 
vallon  du  Quacake  jusqu'au  confluent  de  ce  ruisseau  situé  à Penn  Haven , et  longe  en- 
suite le  Lchigli  jusqu’à  Parry  ville  qui  est  à 9 kilom.  en  amont  de  Mauch  Chunk.  On  a 
eu  l’intention  de  le  prolonger  jusqu’à  celle  dernière  localité.  Il  a coûté  2,039,272  fr., 
soit  64,373  fr.  par  kilom.,  sur  quoi  le  matériel,  dont  font  partie  six  locomotives  , ligure 
pour  une  somme  de  608,509  fr.  Dans  un  rapport  daté  du  15  août  1839,  l’administra- 
tion de  la  compagnie  évaluait  les  frais  d’extraction  à 4(r-907  et  les  frais  de  transport 
à 4 fr.  64  c.  par  tonne  , ce  qui  est  excessif  et  doit  être  attribué  à des  circonstances  ac- 
cidentelles. 

Ce  chemin  fut  terminé  en  1836.  Pendant  la  campagne  de  1840,  il  a servi  à con- 
duire 44,406  tonnes  d'anthracite  des  mines  de  lieaver  Meadow  à Parryvillc  , sur  le 
Lehigh. 

Le  chemin  de  fer  de  Hazelton  est  un  embranchement  du  précédent.  Il  s’y  unit  à 
8 kilom.  de  Penn  Haven,  où  est  le  confluent  du  Quacake.  Sa  longueur  est  de  16  kilom.; 
il  fut  lermiué  au  milieu  de  1838.  Le  service  y est  fait  par  des  locomotives.  En  vertu 
d’un  traité  passé  avec  la  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Beavcr  Meadow,  la  compa- 
gnie de  Hazelton  doit  payer  à celle-ci  un  péage  de  0rr-525  par  tonne,  soit  par  tonne  et 
par  kilom.  Off  066.  En  1840,  ce  chemin  a conduit  à Penn  llaveu,  sur  le  Lehigh,  51,172 
tonnes  d’anthracite  des  mines  de  Hazelton. 

La  compagnie  des  mines  du  Laurel  Ilill,  voisine  de  la  compagnie  de  Hazelton,  n’a  eu 
besoin  que  d’un  embranchement  de  quelques  centaines  de  mètres. 

La  compagnie  des  mines  du  Sugar  Loaf  s'est  rattachée  au  chemin  de  fer  de  Hazelton, 
à 3,000“  des  mines  de  ce  nom,  par  un  embranchement  de  1,200“  desservi  par  des  lo- 
comotives; elle  a expédié  ainsi  au  Lehigh,  en  1840  , 29,421  tonnes  d'anthracite. 

La  compagnie  des  mines  de  Northampton  et  de  Luzerne  a dû  pareillement  établir 
un  embranchement  de  1 ,600™. 

La  compagnie  du  Summit  avait  fait  de  mémo  , dès  1838.  Son  embranchement  était 
construit  pour  de  puissantes  locomotives. 

Nous  parlerons  tout  à l’heure  d’un  chemin  de  fer  venantde  Catawissa , ville  des  bords 
de  la  Susquchannah  , qui  joint  le  chemin  de  Beaver  Meadow  au  confluent  du  Black 
Creek  et  du  Quacake , c’est-à-dire  à 6 ; kilom.  du  Lehigh.  Sa  longueur  est  de  77  kilom.; 
il  apporte  au  Lehigh  le  charbon  des  mines  de  Tamanend. 

Enfin  le  bassin  antbracifère  le  plus  méridional  a son  extrémité  orientale  sur  les  bords 
du  Lehigh,  entre  deux  ruisseaux,  le  Mauch  Chunk  et  le  Nesquihoning.  Là,  il  est  très- 
resserré,  et  la  compagnie  du  Lehigh  en  est  seule  propriétaire  jusqu'à  une  assez  grande 
distance  de  la  rivière.  La  superlicie  qu’elle  a acquise  est  de  2,430  hectares.  Elle  a éta- 
bli , il  y a longtemps  déjà  , les  deux  chemins  de  fer  ci-dessus  indiqués  qui  aboutissent 
l’un  et  l'autre  à Mauch  Chunk  ; à cause  de  l'époque  de  leur  construction,  ils  sont 
d’une  exécution  au-dessous  du  médiocre.  L’un  porte  le  nom  du  Boom  Run;  l’autre, 
plus  au  nord  , celui  du  Mauch  Chunk,  dont  il  suit  la  vallée  jusqu’à  la  ville  nommée  de 
même. 
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Le  chemin  de  fer  du  Boom  Run  a une  longueur  de  8,400“,  sur  laquelle  est  distribuée 
la  pente  énorme  de  103“  ,04.  Il  est  construit  très-grossièrement,  mais  aussi  très-éco- 
nomiquement. Le  service  y est  fait  par  des  chevaux;  il  fut  établi  en  1831. 

Le  chemin  de  fer  deMauchChunk,  commencé  en  janvier  1827  et  terminé  en  mai  delà 
même  année,  a une  longueur  de  14  ; kilom.  jusqu’à  la  mine  principale  où  est,  avons- 
nous  dit,  une  masse  de  plus  de  18”  d’épaisseur.  Cette  mine  est  à 1 ,200”  de  l’autre  côté 
du  point  culminant.  Le  chemin  de  fer  monte  sur  cet  intervalle  d’environ  18”;  du  som- 
met, il  descend  continuellement  jusqu’à  la  rivière.  Au  sommet  même  est  un  plan  incliné. 
Les  pentes  y sont  en  général  abruptes.  La  différence  de  niveau  entre  la  mine  et  Mauch 
Chunk  est  de  285”, 48;  en  conséquence  il  est  desservi  uniquement  par  des  chevaux. 
Les  courbes  y sont  aussi  très-roidos,  la  plupart  n'ayant  que  57*" ,05  de  rayon.  Il  est  à 
une  voie;  il  a d'ailleurs  coûté  très-peu,  11,600  fr.  par  kilom.  Divers  embranchements, 
très-légèrement  construits  aussi,  y rattachent  les  mines  voisines.  On  estime  leur  lon- 
gueur collective  à plus  de  20  kilom. 

chemin  de  fer  de  la  oatawiaaa. 

Ce  chemin  a d’abord  été  projeté  comme  une  jonction  de  la  Susquehannah  avec  le 
chemin  de  fer  du  Petit  Schuylkill,  dont  nous  parlerons  tout  à l'heure  (il  suit  la  vallée 
du  cours  d'eau  de  ce  nom  depuis  Tamaqua  jusqu’à  sa  réunion  avec  le  Schuylkill). 
Il  devait  s'avancer  do  Tamaqua  jusqu'au  pied  du  Broad  Mountain  , gravir  le  col 
de  Lindner  ( Lindner  s gnp) , d’où  sortent  les  sources  du  Petit  Schuylkill , et  con- 
tinuer à gravir  jusqu'à  la  crête  qui  sépare  les  eaux  du  Petit  Schuylkill  de  celles  de 
la  Catawissa , ou  le  bassin  du  Schuylkill  de  celui  de  la  Susquehannah , et  en 
même  temps  celui  du  Schuylkill  de  celui  du  Lehigh.  Une  fois  cette  crête  traversée 
par  un  souterrain  de  350“ ,75,  on  se  proposait  de  descendre  le  long  des  crou|>es  du 
Mahanoy  Mountain  et  du  vallon  de  la  Catawissa,  jusqu’à  la  ville  du  même  nom  si- 
tuée sur  la  Branche  du  Nord-Est  de  la  Susquehannah.  On  devait  de  là  gagner  la 
Branche  Occidentale  à Williamsport , d’où  l'on  sait  qu'un  chemin  de  fer  se  rend  à 
Elmira  dans  l’État  de  New- York. 

Des  environs  du  Lindner's  gap  , d'un  point  situé  à 2 kilom.  au  S.-E.  du  point  culmi- 
nant, un  embranchement  de  19  kilom.  devait  se  diriger  par  le  vallon  du  Quacake,  de 
manière  à joindre  le  chemin  de  fer  de  Beaver  Meadow  au  point  où  le  Quacake  reçoit  le 
Black  Creek,  c’est-à-dire  à G ( kilom.  du  Lehigh,  et  en  dessous  des  plans  inclinés  qu’of- 
fre ce  chemin.  Cet  embranchement  exigeait  un  plan  incliné  de  579”, 50  de  long,  rache- 
tant une  pente  de  50”, 33,  et  placé  aucol  même  de  Lindner;  moyennant  ce  plan  incliné, 
il  devait  y avoir  plus  de  facilité  [mur  mettre  en  valeur  les  gîtes  carbonifères  qu'offrent 
les  alentours  du  col,  parce  qu’au  pied  du  plan  incliné,  le  chemin  se  trouve  à un  niveau 
inférieur  à l’onverture  possible  des  mines;  sans  cette  considération,  on  eût  pu,  par  un 
détour,  se  dispenser  de  ce  plan  incliné. 

Tel  était,  disons-nous,  le  projet.  Par  le  concours  de  diverses  circonstances , il  s’est 
modifié  dans  l’exécution,  en  ce  sens  que  l’embranchement  est  devenu  partie  intégrante 
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de  la  ligne  principale,  et  que  le  chemin,  jusqu’à  présent  du  moins,  se  construit  comme 
uue  jonction  du  Lehigli  à la  Susquchannah,  et  non  de  la  Susqnehannah  au  Schuylkill. 

Sur  le  versant  de  laSusquehannah,  de  la  ville  de  Catawissa  au  souterrain  du  point 
culminant,  pendant  5G  kilom. , les  pentes  sont  au  plus  de  O1”, 0062  par  mètre;  ainsi  ce 
chemin  auraitsurccux  de  Potlsville  à Sunbury  ou  du  haut  Lehigh  à la  Susquehannah  , 
l’avantage  d'ètre  desservi  par  des  locomotives , sans  solution  de  continuité , ce 
qui  serait  précieux  pour  les  voyageurs.  Du  point  culminant  à Tamaqua,  les  rampes 
seraient  beaucoup  plus  rapides;  leur  inclinaison  irait  jusqu’à  0",0125.  La  descente 
totale  serait  de  225'“, 70  sur  21  kilom.,  ou  moyennement  de  0",0I08  par  mètre.  La  com- 
pagnie du  chemin  de  la  Catawissa  est  tenue  d’exécuter  5 kilom.  de  la  ligne  dirigée  sur 
Tamaqua,  indépendamment  de  l’espace  de  2 kilom.  qui  est  commun  aux  deux  direc- 
tions du  Lehigh  et  du  Petit  Schuylkill,  au  S.-E.  du  souterrain  du  point  culminant, 
laissant  le  reste  à la  charge  de  la  compagnie  du  chemin  du  Petit  Schuylkill.  Ce  reste 
est  de  14  kilom. 

De  la  ville  de  Catawissa  au  point  de  suture  avec  le  chemin  de  fer  de  Iîeaver  Meadow, 
il  y a 77  kiloin.  La  même  distance  sépare  la  ville  de  Catawissa  de  Tamaqua.  Le  déve- 
loppement total  de  la  ligne  à établir  par  la  compagnie  est  de  5 kilom.  de  plus  , comme 
on  vient  de  le  voir. 

Sur  le  tronçon  occidental , du  point  culminant  à Catawissa , on  compte  plusieurs 
ponts  en  bois  ayant  le  plus  souvent  leurs  piles  et  leurs  culées  en  maçonnerie.  Leur 
longueur  de  tablier  est  de  103" ,70  à 208", 90.  Leur  élévation  est  quelquefois  considé- 
rable; elle  varie  au-dessus  des  fondations  de  9", 15  à 34", 77.  Sur  le  reste  de  la  ligne, 
dans  la  direction  de  Iteaver  Meadow,  comme  dans  celle  de  Tamaqua  , les  ponts  sont 
moins  étendus  et  moins  élevés. 

Autorisé  en  1830,  ce  chemin  n’a  été  commencé  qu’en  1836. 

D’après  un  rapport  de  M.  Salomon  Koberts,  ingénieur  en  chef  de  la  compagnie,  à la 
datedu  lOjanvier  1840,1e  chemin  du  fer  avait  coûté  alors  3,872,192  fr.  La  somme 
requise  pour  l’achèvement  à une  voie , les  terrassements  et  les  ponts  étant  pour  deux 
voies,  et  le  rail  étant  tout  entier  en  fer,  devait  être  de  4,779,099  fr.,  ce  qui  porterait 
la  mise  de  fondsà  8,651,291  fr.  La  superstructure  seule  était  comptée  pour  2,688,000  fr. 
Le  matériel  d'exploitation  et  le  traitement  des  ingénieurs  n’étaient  pas  compris  dans 
cette  évaluation.  En  ayant  égard  à ces  deux  chapitres  , la  dépense  serait  d’environ 
9,600,000  fr.  pour  82  kilom.  ou  par  kilom.  de  116,988  fr.  Le  chemin  , avec  sa  bifur- 
cation jusqu’à  Tamaqua,  aurait  96 kilom. 

M.  Salomon  Roberts  estimait  dans  ce  rapport  que  le  chemin  tirerait  une  partie  de 
son  revenu  de  l’industrie  du  fer  à l’anthracite , qui  commençait  à se  développer  le  long 
de  la  ligne. 

Ce  chemin  de  fer  une  fois  terminé  jusqu’à  Tamaqua,  Philadelphie  se  trouvera  unie 
avec  le  centre  de  la  vallée  de  la  Susquehannah  par  un  chemin  de  fer  praticable  sans 
solution  de  continuité,  pour  des  locomotives,  et  long  de  300  kilom.  De  là  à Williams- 
port,  il  y aurait  72  j kilom.  de  plus. 
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CHAPITRE  III. 

canal  Morris. 


Tracé.  — Flans  inclinés  ; in  terrai  les  qui  les  séparent  ; détails  sur  ce  double  suje|.  — Alimentation.  — exécuté  de  1825  à 
1831.  — Mécomptes;  mauvais  matériaux  aux  plans  inclinés. — Quantité  de  produits  transportée;  anthracite.  — Pro- 
longement en  1835;  longueur;  dimensions.— Dépense  en  1837.  — Frais  de  traction.  — Perfection  des  mécanismes. — 
Projet  d'imiter  ce  système  dans  l'Étal  de  New- York  , sur  les  canaux  de  la  Genesec  et  du  illack-River  ; pourquoi  on  y 
a renoncé.  — Dimensions.  — Application  que  ce  système  pourrait  recevoir  en  France;  navigation  et  irrigation  de  la 
contrée  sons-pyrènèenr.e.  — Description  détaillée  du  mécanisme  d’un  de  ces  plans.  — Explication  des  ligures. 


Partant  d’Easton,  qui  est  au  confluent  du  Lehigh  et  de  la  Delaware,  le  catial  Morris 
amène  l’anthracite  des  bords  du  Lehigh  à la  ville  de  New-York  , qui  est  la  plus  popu- 
leuse et  la  plus  riche  des  Etats-Unis.  D'Easton,  ou  plutôt  de  Philipsburg,  qui  est  vis-à- 
vis,  sur  la  rive  gauche  de  la  Delaware,  il  va  rejoindre  la  Passaïc,  affluent  de  l'IIudson, 
qui  s'y  décharge  au-dessous  de  New-York,  en  franchissant  un  contrefort  élevé  de  23 1 “,80 
au-dessus  d’une  des  extrémités  du  canal,  et  de  278", 77  au-dessus  de  l’autre.  11  offre 
ainsi  une  pente  et  contre-pente  de  510™, 57.  Racheter  une  chute  pareille  au  moyen 
d'écluses  eût  été  fort  dispendieux  ; on  s’est  donc  décidé  à recourir  à des  plans  inclinés, 
le  long  desquels  les  bateaux,  sortant  de  l’eau,  sont  hissés  parle  moyen  de  chars  sur 
lesquels  on  les  amarre.  Ces  plans  inclinés  sont  au  nombre  de  23;  ils  rachètent  une 
pente  de  438“ ,89.  Le  reste  de  la  pente,  qui  est  de  7 1'”,68,  est  racheté  par  25  écluses.  Les 
tableaux  suivants  indiquent  les  dimensions  des  plans  inclinés,  la  distribution  des  écluses 
et  les  autres  données  principales  du  canal. 
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I.  — PLANS  INCLINÉS  DU  CANAL  MORRIS. 


NUMÉROS  BT  SITES  DES  PIANS  INCUBES 
à partir  de  la  Puuic. 

Inclinaison. 

Hauteur. 

m 

Fer  tant  de  l'Est  ou  de  f Hudson. 

K*  1.  A Nerork 

1/11 

21™  53 

234» 

83 

N9  2.  A Bloocnfield 

1/12 

16 

47 

197 

64 

N9  3.  Aux  plaines  de  Pu m pion 

1 12 

17 

08 

201 

96  ! 

N9  4.  A Montville 

l/tl 

22 

57 

248 

27 

N9  5.  fd 

lit 

23 

18 

251 

93  j 

110 

21 

40 

241 

» ’ 

| N®  7.  A Rorkavay 

1/12 

15 

86 

190 

32 

K*  8.  Au  delà  de  Dover 

1/10 

20 

13 

201 

30  | 

; N°  9.  Au  plateau  de  Sukasuny 

1 10 

15 

86 

158 

60 

• N*  10.  A DrakesviHe 

V» 

11 

59 

127 

19 

N9  li.  Id 

1 10 

24 

40 

211 

• 

N*  12.  rrès  du  lac  d'Hopalcong . 

1/11 

15 

25 

167 

75 

Fersant  de  l'Ouest  ou  de  la  Delattare. 

ÎN°  13.  Près  du  lac  d'Hopalcong 

1/10 

17 

69 

176 

90  | 

N9  14.  A Stanhope 

1/10 

21 

35 

213 

30 

N*  15.  A Sayers  Wood.  . 

1/11 

16 

78 

181 

38 

N9  16.  A Old  Andover 

1/10 

24 

10 

241 

• ] 

| A9  17.  A Anderson 

1/11 

19 

52 

211 

72  | 

A9  18 

J 10 

15 

25 

132 

30 

i N9  19.  A Washington 

1,11 

22 

27 

2ff 

97  i 

N9  20.  Au-dessous  de  Nevr-Yillage 

1/11 

18 

91 

208 

01 

; is*  21.  . . 

i/ii 

30 

50 

335 

50 

N9  22 

1.10 

13 

42 

131 

20 

N9  23.  A Philipsburg. 

1/19 

10 

66 

128 

IA  | 

(il 
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II  _ ISrr.nVAl.LES  COMPRIS  entre  les  plans  inclinés  et  distribution 

DES  ÉCLUSES. 


INDICATION 

DES  INTERVALLES, 

LONGUEUR. 

NOMBRE 
des  écluses. 

PENTE 

rachetée. 

Fer  tant  de  V Audio  n. 

De  Jersey -City  au  plan  N®  1.  

1 8,8690» 

3 

9m  13 

Du  plan  N*  1 au  plan  N®  2 

10  214 

2 

6 10 

- 

N*  2 

- 

N«  3 (1) 

30,796 

1 

2 44 

- 

N"  3 

— 

N®  4 

6,017 

• 

- 

- 

N®  4 

— 

N®  3 

322 

. 

. 

- 

N*  3 

— 

N°  6 

2,993 

1 

3 66 

— 

H9  0 

— 

N®  7 

10,298 

4 

9 76 

- 

N®  7 

- 

N®  8.  . . 

8,699 

4 

10  98 

- 

N®  8 

— 

N®  9 . 

2,116 

1 

2 44 

- 

N*»  9 

- 

N®  10 

0,790 

2 

6 10 

- 

N°  10 

- 

1S“  11 

402 

• 

» 

- 

N°  Il 

- 

N®  12 

1,287 

■ 

• 

Bief  de  partage. 

Il  Du  plan  N®  12  au  plan  N°  13 

2,928 

* 

• 

'Tenant  de  la  Dela\cart. 

I Du  plan  N°  13  au  plan  N*  14 

2,136 

• 

■ 

- 

ï*°  14 

— 

N®  15 

2,977 

1 

3 66 

! _ 

N®  13 

— 

N®  16 

1,191 

is 

.» 

— 

N®  16 

— 

N"  17 

23,023 

1 

3 03 

— 

N®  17 

— 

N®  18 

2,977 

• 

» 

— 

N®  18 

— 

N®  19 

4,682 

1 

3 03 

i — 

N”  19 

— 

N»  2» 

13,992 

1 

3 03 

1 — 

N"  20 

— 

N*  21 

2,178 

• 

» 

— 

.V  21 

— 

Nu  22 

2,767 

• 

• 

- 

N"  22 

- 

K»  23 * 

4,714 

3 

8 14 

Le  plau  N®  23  est  attenant  à la  Delavare. 

(I)  L mi|<  rlaiilB  vi  Ile  manufacturière  de  Patterson,  sur  la  Passait,  est  danscct  intervalle,  à 23  kilom.  de  Ncwark. 
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III.  — RÉPARTITION  DF.S  PLANS  INCLINÉS,  DES  ÉCLUSES  ET  DE  LA  PENTE 
ENTRE  LES  DEUX  UERSANTS. 


NOMHKtC 

de» 

plan»  ou  de»  écluse». 

ÉLÉVATION 

grtvle. 

Plan»  incliné»  sur  le  versant  de  la  Passaïc 

12 

298™  14 

— — de  la  Delaware. 

11 

210  78 

Totaux 

23 

438“  89 

Écluses  sur  le  versant  de  la  Passaïc 

18 

de  1a  Delaware.  

7 

• Totaux.  

25 

71  68 

Total  de  la  pente  et  contre-pente.  . . . 

510“  57 

IV.  — PENTE  ET  LONGUEUR  DES  DEUX  EERSANTS  ET  DU  B1F.F  DE  PARTAGE. 


PENTE. 

LONGUEUR. 

j Versant  de  l'Hudson 

278“  77 

90,123'» 

Bief  de  partage.  

• 

2,928 

Versant  de  la  Delaware.  . • 

231  80 

60,949 

Totaux 

510™  87 

103,000™ 

Les  mécanismes  des  plans  inclinés  sont  mis  en  mouvement  à l’aide  de  l'eau  du  canal 
Iui-méme.  Le  service  des  écluses  exige  aussi  un  certain  approvisionnement.  Le  canal 
s’alimente  de  divers  cours  d’eau  et  de  quelques  étangs  ou  lacs  qu’il  rencontre,  et 
particulièrement  du  lac  llopatcong,  situé  au  point  de  partage.  La  superficie  de  ce 
réservoir  naturel  est  de  1 1,000  hectares.  I.’eau  y est  à 3“,05  au-dessus  de  la  ligne  de 
flottaison  du  canal;  pour  obtenir  ce  résultat,  il  a fallu  barrer  le  débouché  du  lac 
par  une  digue. 

Le  canal  Morris  a été  entrepris  par  une  compagnie  à laquelle  la  législature  de  New- 
Jersey  accorda  comme  encouragement  un  privilège  de  banque.  Les  travaux  commen- 
cèrent en  1825.  Six  ans  après,  en  1831,  il  était  terminé  d’Easton  à Ncwark,  où  la 
Passaïc  offre  une  passable  navigation,  sur  une  longueur  de  147  kilom.  La  dépense 
montait,  à cette  époque,  à 9,918,533  fr. , ou  par  kilom. , à 07,473  fr. 

Alors  commença  l'exploitation  ; mais  elle  donna  lieu  à beaucoup  de  mécomptes. 
Des  accidents  en  grand  nombre  curent  lieu  sur  les  plans  inclinés.  Par  patriotisme, 
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la  compagnie  avait  voulu  que  la  plupart  des  chaînes  en  fer,  qui  servent  à hisser  les 
bateaux  sur  ces  plans,  fussent  de  fabrique  américaine.  Treize  chaînes,  provenant 
ainsi  de  l’industrie  nationale,  éprouvèrent  de  fréquentes  ruptures;  il  fallut,  après 
quelque  temps  et  plusieurs  accidents,  les  remplacer  par  des  chaînes  anglaises.  A ces 
difficultés  de  mise  en  exploitation  se  joignirent  des  embarras  financiers  plus  graves, 
parce  que  le  capital  de  la  compagnie  ayant  été  insuffisant,  elle  avait  été  obligée 
de  recourir  .à  l’emprunt,  et  avait  épuisé  son  crédit.  Cependant  un  fait  était  acquis;  le 
succès  des  plans  inclinés,  employés  sur  une  grande  échelle,  était  constaté.  Les  bateaux 
portant  de  25  à 28  tonnes  de  charbon  franchissaienlsans  peine  les  plans  inclinés.  Ainsi, 
en  1835,  sur  l'un  des  plans  inclinés,  celui  deBoonton  (n°  6,  versant  de  l'IIudson),  on 
fit  passer  en  un  seul  jour,  sans  effort,  quatre-vingt-dix-sept  bateaux,  et  s’il  s’en  fût 
présenté  davantage,  le  service  eût  été  aisément  effectué.  En  1833,  le  canal  trans- 
porta 57,181  tonnes.  En  1834,  il  en  reçut  90,933. 

En  1840,  la  quantité  d'anthracite  qui  est  passée  du  Lehigh  dans  le  canal  Morris , 
n’a  été  encore  que  de  30,693  tonnes.  En  1841,  elle  a été  moindre,  parce  que  le 
canal  était  en  reconstruction.  A cause  des  mines  de  fer,  qui  existent  à proximité  du 
canal  Morris,  et  qu'on  se  propose  de  fondre  au  moyen  de  l’anthracite,  on  pense  que 
le  canal  Morris  recevra  à l’avenir  beaucoup  de  ce  combustible,  minéral. 

En  1835,  on  se  mit  à prolonger  le  canal  de  Newark  à Jersey-City , qui  est  sur  l’IIud- 
son  , vis-à-vis  de  New-York , aGn  d'éviter  le  long  détour  qu’imposait  la  baie  de  Newark , 
dans  laquelle  se  jette  la  Passaic.  Le  canal , ainsi  étendu , a 163  kilom.  Ses  dimensions 


sont  : 

Largeur  à la  ligue  d eau  ....  9*75 

Profondeur t 22 


A la  même  époque,  on  fit  subir  une  réparation  générale  aux  mécanismes  des  plans 
inclinés;  on  espérait  par  là  pouvoir  augmenter  d’un  tiers  la  charge  des  bateaux,  et 
la  porter  à 35  tonnes,  ou  à 45  en  comptant  le  poids  de  l’embarcation  elle-même. 

Au  mois  de  février  1837 , on  estimait  que  le  canal  revenait  à 15,617,232  fr. , ou  par 
kilom.,  à 95,811  fr. 

Les  affaires  financières  de  la  compagnie,  dérangées  par  des  causes  auxquelles  les 
plans  inclinés  sont  étrangers,  ne  s’étant  pas  rétablies  en  1840,  la  législature  de  New- 
Jersey  s’est  occupée  de  venir  à son  secours.  La  commission  chargée  de  l'examen  de  la 
queslion  a proposé  de  lui  prêter  le  crédit  de  tÈtat(  1)  pour  une  somme  d’un  million 
de  dollars  (5,333,333  fr.)  qu’on  aurait  consacrée,  au  moins  en  partie , à agrandir  le 
canal  et  à en  fortifier  les  mécanismes , de  manière  à le  rendre  praticable  pour  des  ba- 
teaux portant  50  tonnes.  J’ignore  quelle  a été  la  conséquence  de  cette  proposition. 


(t)  Répétons  que  ce  mode  d'assistance , souvent  pratiqué  au*  États  Unis,  revient  it  garantir  l'intérêt  d'un  emprunt 
contracté  par  la  compagnie.  Ce  sont  des  titres  de  rente  de  l'État  que  la  compagnie  remet  aux  capitalistes  qui  lui  prêtent  ; 
mais  elle  donne  à l'étal  une  hypothèque  sor  sa  ligne. 
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Cependant  on  lit  dans  le  rapport  annuel  de  la  compagnie  du  Lchigh,  en  date  du  11 
janvier  1841,  que  les  travaux  d'amélioration  du  canal  Morris  étaient  alors  en  pleine 
activité;  plus  de  1 ,000 ouvriers  étaient  à l’œuvre.  On  espérait,  d’après  ce  document, 
que  les  bateaux  du  Lehigh  eux-mémes  pourraient  traverser  le  canal , grâce  à l’agran- 
dissement de  ses  dimensions  elà  la  puissance  additionnelle  des  mécanismes  de  ses  plans 
inclinés.  Nous  devons  dire  que  celte  espérance  nous  semble  illusoire  et  chimérique; 
mais  ce  serait  déjà  un  grand  perfectionnement  que  de  rendre  le  canal  Morris  prati- 
cable pour  des  bateaux  de  50  tonnes. 

On  a ainsi  travaillé  au  canal  Morris  pendant  tout  le  cours  de  1841.  Le  plan  d’agran- 
disserocnl.consiste  à donner  aux  sas  O1",©!  de  plus  en  largeur,  et  7”, 62  de  plus  en  longueur, 
ce  qui  les  porterait  à 3l“,62  sur  4”, 05.  En  ce  moment  les  travaux  sont  suspendus. 

Plusieurs  ingénieurs  ont  successivement  dirigé  les  travaux  et  les  perfectionnements 
du  canal  Morris.  Celui  qui  a le  plus  contribué  à l’amélioration  des  mécanismes  des 
plans  inclinés  est  le  major  D.-B.  Doüglass. 

Sur  le  canal  Morris,  les  frais  de  traction  ne  sont  guère  plus  élevés  que  sur  les 
canaux  ordinaires  à petite  section  : la  circulation  y est  tout  aussi  rapide , car  un  plan 
incliné  n’absorbe  guère  que  le  double  du  temps  nécessaire  au  passage  d’une  écluse 
de  2m,50  de  chute.  Le  seul  surcroît  de  dépens»1  qu'occasionnent  les  plans  inclinés 
consiste  en  ce  qu'il  faut  renouveler  plus  souvent  les  bateaux. 

La  traversée  d'Easton  à Jersey-City  s’effectue  en  4 jours  ; c’est  à raison  de  40  kilom. 
par  jour. 

Le  succès  des  mécanismes  employés  sur  les  plans  inclinés  du  canal  Morris,  qui  sont 
beaucoup  plus  parfaits  que  ceux  des  canaux  semblables  construits  en  Angleterre  par  • 
le  duc  de  Bridgewaler,  a fait  songer,  dans  l'ünion,  à recourir  à ce  système,  là  où  il  y 
avait  de  grandes  pentes  à racheter.  Pans  l’Etat  de  New-York,  en  1836,  avant  d’adopter 
un  tracé  définitif  pour  les  canaux  de  la  Genesee  et  du  Black-River , où  il  y avait  sur 
quelques  points  de  grandes  dénivellations,  les  Commissaires  des  Canaux  discutèrent 
la  question  de  savoir  s’ils  emploieraient  des  écluses  ou  des  plans  inclinés.  Ils  visi- 
tèrent en  personne  une  partie  du  canal  Morris , et  ils  firent  connaître , dans  leur 
rapport  annuel  à la  législature,  l’opinion  qui  était  résultée  pour  eux  de  cet  examen. 
Nous  reproduisons  ici  un  extrait  de  ce  rapport  de  1836,  comme  un  témoignage  pré- 
cieux en  faveur  des  plans  inclinés,  quoiqu’il  ne  conclue  pas  à leur  adoption  , à l’égard 
des  deux  lignes  sur  lesquelles  il  avait  été  question  de  les  introduire. 

« Dans  le  coura.it  du  mois  d'août  1836, les  Commissaires  des  Canaux,  accompagnés 
de  MM.  Ilutchinsou,  Mills  et  Root,  ingénieurs  de  l’Etat,  spécialement  chargés  de  la 
construction  des  canaux  du  Black-River  et  de  la  Genesee , se  rendirent  dans  l’Etat  de 
New-Jersey.  Ils  cxaminèrentdeux  des  plans  inclinés  du  canal  Morris,  voisins  de  Newark, 
et , grâce  à l’obligeance  du  président  (directeur)  de  la  compagnie  et  de  plusieurs  autres 
personnes  attachées  à cette  entreprise,  ils  purent  recueillir  tous  les  renseignements 
dont  ils  avaient  besoin  au  sujet  de  ces  plans. 

> Les  plans  par  eux  examinés  remplissaient  parfaitement  leur  but,  et  étaient  dans 
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un  état  de  perfection  qui  fait  beaucoup  d'bonneur  à la  persévérante  énergie  de  la  com- 
pagnie du  canal  Morris. 

> La  largeur  du  canal  Morris  est  beaucoup  moins  considérable  que  celle  de  nos 
canaux  : sa  profondeur  est  de  4 pieds  (lm,22);  les  bateaux  qui  s’y  meuvent  ont  8 
pieds  j de  large  (2"\59),  et  leur  poids  moyen,  cargaison  comprise,  est  de  30  ton- 
nes, ce  qui  suppose  une  charge  moitié  moindre  que  celle  des  bateaux  de  nos  canaux. 

• L’état  présent  de  ces  plans  inclinés  étant  le  résultat  de  beaucoup  de  modifications 
successives  apportées  à leur  construction  première,  il  serait  fort  difficile  d’évaluer  ce 
qu'en  a coûté  la  construction.  L'un  d’eux , dont  la  hauteur  verticale  est  de  54  pieds 
( I0",Î7  ),  est  revenu  à environ  17,000  dollars  ( 90,607  fr.),  c’est-à-dire  à environ  300 
dollars  par  pied  d’élévation  verticale  ( 5,298  fr.  par  mètre). 

« Le  poids  indiqué  plus  haut  pour  le  bateau  cl  sa  cargaison  est  un  maximum  que 
l’on  pense  (1)  ne  pouvoir  être  dépassé  sur  les  plans  inclinés , pour  deux  motifs  : 1"  la 
force  motrice  qui  fait  avancer  le  bateau  sur  le  plan  incliné  est  bornée;  ïsi  le  bateau 
contenait  une  plus  lourde  masse,  il  serait  compromis  cl  pourrait  ployer  sous  le  faix 
lorsqu'il  serait  hors  de  l’eau,  sur  les  plans  inclinés. 

» Le  principal  obstacle  à l'emploi  des  plans  inclinés  provient  du  dommage  qui  résulte, 
pour  le  bateau,  du  poids  de  la  cargaison  qui  presse  ses  flancs,  sans  être  contrebalancé 
par  rien  lorsqu'il  est  hors  de  l’eau.  Celle  circonstance  limite  le  tonnage  des  bateaux; 
car  si,  en  vue  d’avoir  des  bateaux  plus  chargés,  on  augmentait  la  force  motrice, 
ce  qui  serait  facile  à la  rigueur,  on  n’aurait  pas  levé  l’obstacle.  11  faudrait  aussi  aug- 
menter, dans  une  forte  proportion,  la  force  de  résistance  du  bateau,  ot  par  conséquent 
son  poids,  ce  qui  impliquerait,  sans  bénéfice,  une  grande  augmentation  de  charge, 
sans  parler  de  l’augmentation  de  frais. 

» Le  principal  objet  qu’on  transporte  sur  le  canal  Morris  est  l’anthracite,  marchan- 
dise pesante  et  fragmentaire,  qui  se  tasse  et  s’adapte  parfaitement  aux  exigences  des 
plans  inclinés.  Au  contraire,  la  plus  grande  partie  du  tonnage  des  canaux  du  Black- 
Rivcr  et  de  la  Genesee  consistera  en  bois  débité  (planches  et  chevrons  , planchettes 
pour  toiture),  marchandise  d’encombrement  qui  convient  peut-être  moins  qu’aucune 
autre  à ce  mode  de  transport  (2). 

• L’examen  de  la  question  soulevée  par  les  canaux  du  lilack-River  et  de  la  Geuesce 
a confirmé  celte  opinion , que  l’emploi  des  plans  inclinés  convient  parfaitement  aux 
canaux  isolés  qui  servent  au  transport  d’articles  peu  variés  et  pesants , où  il  faut 
rapidement  racheter  de  grandes  pentes,  et  où  le  mouvement  commercial  est  limité.  Le 


(1)  11  résulte  de  l'historique  précèdent  qu’à  cet  égard  on  a complètement  changé  d'opinion  depuis  ce  rapport  des  Com- 
missaire* des  Canaux  de  l'État  de  New-York. 

(2)  En  1833  et  <831,  les  deux  seules  années  pour  lesquelles  j'aie  pu  me  procurer  le  detail  du  mouvement  commercial 
du  canal  Moris , l'anthracite  , avec  une  petite  quantité  de  houille  bitumineuse,  n'a  formé  que  le  tiers  environ  de  la  masse 
des  produits  embarqués  sur  le  canal.  Le  hois  à brûler , auquel  s'appliquerait  l'objection  soulevée  par  les  Commissaires 
des  Canaux  de  New-York , à l'occasion  du  bois  drbité,  y figure  pour  une  quantité  précisément  égale  à celle  du  combus- 
tible minéral  ; le  dernier  tiers  comprend  des  produits  de  toute  nature , et  en  particulier  des  fers  forgés  et  fondus.  Le  bois 
débité  a compté  , en  1833,  pour  2.1!  4 tonnes,  et  en  1834  , pour  2,642. 
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système  des  plans  inclinés  fournit  à de  petits  bateaux  peu  chargés , le  moyen  de  fran- 
chir de  grandes  différences  de  niveau,  avec  plus  de  rapidité  et  de  moindres  frais  de 
premier  établissement  que  le  système  ordinaire  des  canaux  h écluses.  » 

Les  Commissaires  des  Canaux,  d’accord  avec  les  ingénieurs  qui  les  avaient  accom- 
pagnés, conclurent  à l’adoption  du  système  des  écluses  sur  les  canaux  de  la  Genesec 
et  du  Rlack-River,  de  préférence  aux  plans  inclinés,  tant  à cause  des  motifs  précédents, 
que  parce  qu’il  leur  sembla  indispensable  de  maintenir  l’uniformité  dans  les  canaux 
de  l’État  de  New- York,  tous,  en  effet,  solidaires  les  uns  des  autres. 

Les  plans  inclinés  en  usage  sur  le  canal  Morris  pourraient  recevoir  de  belles  applica- 
tions en  h rance.  Dans  ces  dernières  années,  beaucoup  de  canaux  y ont  été  projetés. 
Les  départements  qui  les  réclament  sont  impatients  de  les  posséder.  Pour  donner  satis- 
faction simultanément  à toutes  les  parties  du  territoire,  il  convient  d’adopter  le  sys- 
tème de  construction  le  plus  économique,  lors  même  que  les  frais  de  halage devraient 
en  être  augmentés  dans  une  certaine  proportion.  Dès  lors,  il  y a beaucoup  de  loca- 
lités où  il  serait  avantageux  de  faire  intervenir  les  plans  inclinés. 

Les  plans  inclinés  seraient  opportuns  , ou  même  inévitables,  à l’égard  des  canaux 
qu’on  voudrait  établir  dans  les  parties  de  la  France  qui  sont  occupées  par  des  montagnes. 
Or,  ces  régions  montueuses  forment  sur  notre  sol  un  vaste  espace.  Le  centre  delà 
France  d’outre-Loire,  les  départements  des  Pyrénées  et  des  Alpes , ceux  qui  s’appuient 
sur  le  Jura , les  Vosges,  les  Ardennes  et  les  Cévenncs , et  enfin  la  Corse,  qui  mériterait 
tant  d’occuper  nos  hommes  d’état  jaloux  d’accroître  la  prospérité  et  la  force  de  la 
patrie,  tout  cela  est  coupé  par  des  cimes  et  par  des  crêtes  aux  pentes  rapides  «les- 
quelles aucun  canal  ne  s’adaptera  si  l’on  n’admet  les  plans  inclinés. 

L’idée  de  tolérer  au  moins  l’intervention  des  plans  inclinés  dans  la  construction  des 
canaux  doit  être  recommandée  particulièrement  à l’attention  des  ingénieurs  et  des 
administra  tours,  à cause  d’un  beau  projet  relatif  aux  régions  pyrénéennes,  qui  est 
émané  de  l’administration  elle-même,  et  qui,  sans  les  plans  inclinés,  serait  difficilement 
réalisable.  Cette  conception , due  à M.  Legrand , sous-secrétaire  des  travaux  publies  et 
étudiée  avec  beaucoup  de  soin  etd’habiletépar.M.  l’ingéuieuren  chefMontet,  consisterait 
a opérer  sur  le  plateau  de  Lannemezan  et  dans  les  vallons  qui  le  dominent,  de  vastes 
approvisionnements  d’eau,  principalement  à l’aide  de  la  Neste,  afin  de  les  déverser 
dans  les  plus  importantes  des  vallées  nombreuses  qui , des  flancs  de  ce  plateau , rayon- 
nent en  éventail  dans  toutes  les  directions.  L’ensemble  de  ces  canaux  dirigés  le  long  de  la 
Garonne , de  la  Baise , du  Gers  et  de  l’Adour  ou  de  l'Arros,  donnerait  aux  départements 
pyreneens  une  vie  nouvelle.  Il  permettrait  d’acheminer  vers  l’intérieur  les  marbres 
varies  des  Pyrénées  , les  ardoises,  les  bois  de  construction  qui  pourrissent  aujourd’hui 
sur  pied,  les  produits  d’un  sol  fertile,  qui,  faute  de  débouché,  restent  à vil  prix- 
et  ceux  d’une  industrie  manufacturière  qui  se  développe  tous  les  jours,  et  qui  fera 
bien  d autres  progrès  quand  la  route  de  la  vallée  d’Aure,  projetée  par  Napoléon  et 
adoptée  en  principe  par  le  gouvernement  actuel,  lui  aura  ouvert  l’Espagne,  et  lui 
amènera  des  laines  à bon  marché.  Le  canal  de  la  Baise,  qui  rattacherait  par  la  ligne 
la  plus  courte  le  cœur  des  montagnes  au  marché  de  Bordeaux , et  do  là , par  la  mer , 
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à tous  les  marchés  de  la  France  et  du  monde , aurait  sous  ce  rapport  une  utilité  peu 
commune.  Le  service  d'irrigation  qu’accompliraient  en  mémo  temps  quelques-uns  de 
ces  canaux , et  spécialement  celui  de  la  Garonne , dans  la  vaste  plaine  qui  va  de  Saint- 
Marlory  à Toulouse , serait  une  innovation  tout  à fait  productive  et  un  encourage- 
ment décisif  à l’agriculture , Irop  négligée  chez  nous,  quoiqu'il  soit  convenu  de  la 
qualifier  du  premier  des  arts  dans  les  harangues  officielles.  On  ne  sauraitdonc  tropse 
préoccuper  de  faciliter  la  mise  en  construction  de  ce  réseau  de  canaux  pyrénéens,  en 
écartant  l'objection  de  la  dépense  ; et,  sur  les  flancs  du  plateau  de  Lannemezan,  la  sub- 
stitution des  plans  inclinés  aux  écluses  est  indispensable,  non-seulement  du  point  de 
vue  de  l’économie,  mais  encore  pour  rendre  les  travaux  matériellement  possibles, 
tant  il  s’y  trouve  de  pente  accumulée  sur  de  courts  espaces  (I). 

Je  vais  donner  une  description  détaillée  du  mécanisme  du  plus  important  de 
ces  plans  (n°  21  ),  qui  est  à 7 kilom.  \ de  Philispburg  ou  d’Easton.  A la  fin  de  1835  , 
lorsque  je  visitai  le  canal , ce  plan  était  en  excellent  état  et  fonctionnait  parfaitement. 


O plan  a de  hauteur  perpendiculaire 30*50 

Il  a de  longueur  horizontale 335  50 


J'y  ai  vu  passer  des  bateaux  contenant  20  à 25  tonnes  de  charbon,  et  pesant  G à 
8,000  kilog.  à vide.  La  durée  du  passage  était  d’un  quart  d’heure,  tout  compris. 

Ce  plan  incliné  offre  deux  voies  de  chemin  de  fer.  Chaque  voie  est  précédée  immédiatement , et  sans  pa- 
lier horizontal  intermédiaire , d’un  sas  en  bois  de  24“  de  long  et  de  3™, 44  de  large.  Ainsi  deux  sas 
jumeaux  couronnent  chacun  l’une  des  voies  jumelles  de  chemin  de  fer,  et  servent  à loger,  l’un  le  bateau  qui 
monte,  l’autre  celui  qui  descend,  en  supposant  que  l’ascension  d’un  bateau  soit  combinée  avec  la  descente 
d’un  autre,  co  qui  n’est  pas  indispensable. 

Chaque  bateau  est  transporté  sur  un  char.  A défaut  de  bateaux , les  deux  chars  sont  toujours , l’un  et 
l’autre,  mis  en  mouvement,  afin  qu  il  y en  ait  constamment  un  en  haut  et  un  en  bas  du  plan. 

Le  moteur  est  une  roue  à augets.  Celte  roue  J1,  placée  sous  la  plate-forme  Q , fig.  1 et  2,  fait  mouvoir, 
par  un  système  dïngrenages,  une  roue  à gorge  aa  en  fonle,  horizontale,  de  2®, 74  de  diamètre,  placée  de 
telle  sorte  que  son  axe,  qui  est  vertical,  se  trouve  sous  la  cloison  qui  sépare  les  doux  sas.  Une  forte  chaîne 
dddd,  en  fer  de  18  millimètres,  tournant  dans  la  gorge  delà  roue,  se  montre  au  jour  d'un  côté  en  b,  de 
l’autre  en  c.  Les  deux  extrémités  de  la  môme  chaîne  sont  fixées  en  b'  et  en  c'  à un  madrier  qui  traverse 
toute  la  charpente.  La  chaîne  dddd  va  s'enrouler  dans  la  gorge  d une  roue  en  fonle  a’ a',  fig.  16  fl  17,  de 
1*  de  diamètre,  placée  à l'arrière  des  chars  qui  portent  les  bateaux  : de  sorte  que,  si  le  char  qui  est  dans 
le  sas  ZZ  descend,  cl  que  l’autre  monte  pour  arriver  dans  lésas  JT,  la  môme  chaîne,  qui  s’allonge  afin 
de  suivre  le  rhar  dans  la  voie  qui  est  sous  le  sas  ZZ,  diminue  d'autant  dans  la  voie  qui  correspond  au 
sas  yyy  en  remontant  le  bateau  qui  arrive  à ce  sas.  Cette  chaîne  principale  remplit  bien  son  objet  ; cepen- 
dant elle  est  impuissante  pour  pousser  dans  l’eau  le  cbar  descendant,  une  fois  qu’il  est  arrivé  à la  partie 
horizontale  qui  est  au  bas  du  plan  incliné.  Elle  n’a  non  plus  aucune  action  pour  faire  parcourir  à ce  même 


(i  M.  Monte!  a proposé  dans  la  vallée  de  la  Garonne , entre  le  plateau  et  Saint-Martory , sept  plans  inclinés  rachetant 
3I8*.23  de  choie  ; la  chute  totale  est  de  344®,  33 , sur  un  parcours  de  49,634®.  Dans  la  vallée  de  la  Baise,  entre  le  pla- 
teau et  Mirande , snr  34,500®  de  développement , il  y aurait  une  pente  de  463®,23. 
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©bar,  lorsqu'il  est  dans  le  §asct  prêt  à descendre,  l'espace  occupé  par  le  sas  lui-même.  C’est  q’ie  le  mouvement 
descendant  du  char  s'opère  par  l’cITet  de  la  seule  gravité,  au  fur  et  à mesure  que  le  mécanisme  fournil  de  la 
chalue  ; or,  au  bas  du  plan,  par  te  fait  de  l'horizontalité  du  palier,  l'action  de  la  gravité  est  uulle  ; il  en  est 
de  même  au  sommet , à peu  de  chose  près. 

Pour  opérer  donc  ces  deux  mouvements,  l’un  initial,  l’autre  final , du  char  descendant,  c’est-à-dire  : 
t*  pour  dégager  le  char  du  sas  ; 2"  pour  pousser  le  char  dans  l'eau , on  a procédé  comme  il  suit  : on  a donné 
au  plancher  du  sas  une  légère  inclinaison , et,  dès  la  sortie  du  sas,  le  plan  incliné  commence  immédiatement, 
sans  qu'il  ail  de  plate  forme  ou  de  palier  ialermédiaire  ; puis  on  a introduit  dans  le  système  une  chaîne  auxi- 
liaire d' d,  en  fer  de  13  millimètres  de  diamètre,  fig  15  et  17,  qui  est  fixée  aux  deux  chariots , à l'arrière 
d’une  traverse  t fig.  16  et  17,  placée  au  -dessus  du  Iraio  du  char.  Celle  petite  chaîne  va,  en  outre,  passer 
dans  la  gorge  d'une  poulie  a",  située  au  fond  de  t’eau , cuire  les  deux  voies , au  bas  du  plan  incliné.  Moyen- 
nant ces  dispositions , quand  la  roue  motrice  est  en  action,  elle  tend  à faire  monter,  par  la  chaîne  princi- 
pale , le  char  G , fig.  15 , et  le  tait  monter  en  réalité.  La  petite  chaîne  d' dt  sollicitée  par  le  char  qui  monte, 
tire  alors  en  bas  le  char  //,  et  le  fait  sortir  du  sas  ; ensuite,  une  fois  que  ce  dernier  a atteint  le  bas  du  plan 
incliné,  elle  lui  transmet  encore  l'impulsion  et  le  fait  entrer  dans  l’eau. 

Dans  l'intervalle  des  deux  voies,  sur  toute  la  longueur  du  plan  incliné,  il  y a une  série  de  poulies  d'appui, 
allant  deux  par  deux  : elles  sont  destinées  à soutenir  la  chatne  accessoire  d d'.  D'autres  poulies  placées  daus 
l'intérieur  des  voies  servent  à supporter  ta  chaîne  principale  dddd. 

L'appareil  au  moyen  duquel  se  manœuvrent  les  portes  des  sis,  est  fort  simple.  Pour  les  portes  de  devant, 
qui  séparent  le  sis  du  bief  supérieur  au  plan  incliué,  il  se  compose  de  diverses  petites  roues  en  fonte  et  de 
le\  i(TS  en  fer,  fig.  5,  compris  daus  l’espace  NN , fig.  I , et  rais  en  mouvement  par  une  petite  roue  hydrau- 
lique S*y  dont  taxe  se  prolonge  jusqu’en  ÀW,  par-dessous  le  plancher  du  sas  Y Y.  Deux  roues  dentées  coni 
ques,  e-elf , sont  porté»  s par  l'extrémité  de  cet  axe.  Leur  plus  grand  diamètre  est  de  0-,305.  Au  moyen 
d'un  appareil  d’embrayage  xx%,  on  fait  engrener  à volonté  e ou  f avec  la  roue  conique  g (dont  le  plus  grand 
diamètre  est  de  0",  65)  qui  fait  tourner  Taxe  AA  dans  un  certain  sens  ou  dans  le  sens  opposé,  suivant  que  c'est  » 
ou  f qui  engrène  avec  g.  La  roue  dentée  »,  de  0“,305  de  diamètre,  qui  termine  l’axe  A du  cùlc  d'amont,  est 
elle  même  susceptible  d'être  mise  « n rapport  à volonté  avec  l'une  ou  l’autre  des  deux  roues  coniques  l ou 
k (du  diamètre  de  0*,6I),  au  moyen  des  embrayages  £5*5,  777.  En  combinant  ces  embrayages  avec  celui  xjx 
des  roues  e et  f,  on  peut  faire  mouvoir  à volonté  chacune  des  roues  l et  k dans  un  sens  ou  dans  un  autre. 

La  longueur  de  l'axe  AA,  de  roue  à roue,  est  de  1",78. 

Le  diamètre  des  axes  des  roues  que  nous  venons  d’indiquer,  est  de  O"  ,09.  Ces  axes  sont  en  fonte. 

L'axe  AA  est  incliné  daiuont  en  aval,  de  sorte  que  les  roues  i,  k cl  l sont  plus  élevées  que  les  roues  e,  f et 
g;  ainsi  les  axes  k,  f,  des  roues  A et  /,  sortent  dans  1 intérieur  du  sas  au-dessus  du  plancher,  taudis  que 
l'axe  commun  à e et  à fol  au-dessous;  cependant  le  plancher  |ui- même  est  incliné,  de  sorte  qu  à l'endroit 
où  il  recouvre  l'axe  des  roues  e ei  f il  est  plus  bas  qu»;  là  où  il  est  recouvert  par  I axe  des  roues  k cl  /. 

Ces  axes  kky  JT,  entrent  dans  leurs  sas  respectifs  très -peu  au-dessus  du  plancher,  fig.  1,6  et  7.  Chacun 
d’eux  porte,  àchacunc  de  ses  extrémités  dans  le  sas,  un  pignon  m.en  fonic,  dontle  diamêtrccstde0",t7.  Ces 
pignons  m,  vn,  engrènent  avec  deux  barres  dentées  en  fonte  nn,  nn,  fig.  C rt  7,  fixées  sur  les  deux  mou- 
lants verticaux  terminant  à droite  et  à gauche  la  porte  unique  verticale  O qui  ferme  le  sas  en  amont. 

C’est  par  le  moyen  de  ces  engrenages  que  se  manœuvre  la  porte  supérieure  O de  chaque  sas.  La  porte  infé- 
rieure O se  meut  autour  d'une  charnière  placée  au  niveau  du  sommet  du  plan  incliné;  elle  est  soulevée  par 
le  seul  efTet  de  t’eau  qui,  tombant  par-dessus  la  porte  supérieure,  dès  que  celle-ci  commence  à s’abaisser,  et 
prenant  ensuite  une  vitesse  accélérée  sur  le  plancher  un  peu  incliné  du  sas , vient  la  choquer  en  dessous  avec 
une  certaine  force.  On  conçoit  que,  pour  que  ce  courant  d’eau  agisse  sur  la  porte  rabattue , il  faut  que  celle- 
ci  , au  lieu  de  reposer,  par  toute  sa  surface,  sur  le  radier  ou  fond  du  sas,  n’y  ail  qu'un  petit  nombre  de  points 
d’appui.  A cet  effet,  on  la  fait  porter  sur  un  bout  de  pièce  de  bois  convenablement  placé,  comme  on  le 
voit,  fig.  2,  en  dessus  de  la  plate-forme  mobile  ss  dont  il  sera  question  tout  à l’heure. 

Le  sas  a été  rempli , sous  mes  yeux  , en  trois  quarts  de  minute. 

11*  6i 
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SIXIÈME  PARTIE.  SECTION  III.  CHAPITRE  III. 


Pourlevider,  l'operation  n’est  pas  moins  simple.  L’axe  W {ouff),yty,  1,dcs  deuxp’gnonsm,  m,  qni  soulèvent 
oa  abaissent  la  porte  dedevant,  est  muni  d’une  chaîne  pp  dont  une  des  extrémités  est  fixée  sur  cet  axe  ; l’autre 
extrémité  de  cette  même  chaîne  est  attachée  à une  planche  qq , de  0*,25  de  haut , placée  de  champ,  occupant 
à peu  près  toute  la  largeur  du  sas.  et  liée  par  le  madrier  rr,  fig.  I et  2 , à la  platc-Corme  mobile  ss  , qai  sert 
à ouvrir  et  à fermer  une  ouverture  horizontale  s Y,  fig.  2,  situer  au  bout  du  sas  et  communiquant  avec  le  dé- 
versoir F1  P'.  Quand  on  élève  la  porte  de  devant  O,  la  chaîne  pp  s’enroule  sur  l’axe  h'k'i  alors  la  planche  qq 
ayant  la  position  indiquée  pour  le  sas  ZZ,  fig.  1,  prend  la  position  qq  (que  montre  le  sas  YY)\  la  plate-forme 
ss  glisse  d’aval  en  amont , et  ouvre  *Y  comme  une  trappe.  En  une  demi-minute  la  porte  de  devant 
est  relevé',  et,  une  fois  ce  petit  intervalle  écoulé,  le  sas,  qui  pendant  celle  demi-minute  recouvrait  du 
côté  d’amont  ce  qu’il  perdait  en  avant  par  la  vanne  «V,  se  vide  alors  réellement.  Qaand,  au  contraire!  on 
abaisse  la  porte,  l'eau  arrive  avec  impétuosité  sur  la  pente  assez  marquée  qu’offre  en  amont  le  plancher  du 
sas , impétuosité  d autant  plus  grande  que  l’eau  fait  cascade  au  dessus  de  la  porte  O,  avant  que  cclle-cîsoit 
complètement  abaissée  ; la  planche  qq,  choquée  violemment , recule,  entraînant  avec  elle  rr  et  ss,  et  la  vanne 
sY  est  aussitôt  fermée.  Le  bois , en  restant  sous  l’eau . se  recouvre  d'un  enduit  végétal  qui  le  rend  très- 
glissant,  de  sorte  que  l'appareil  qq,  rr,  ss,  coule  parfaitement  sur  le  plancher  du  sas. 

ta  grande  roue  »?  a 7®, 91  de  diamètre  et  2", 44  de  largeur  : elle  est  en  bois  avec  un  axe  en  fonte.  Elle 
reçoit  l’eau  aux  deux  tiers  de  sa  hauteur.  Elle  est  revêtue  de  fer  sur  les  bords  de  la  périphérie 
cylindrique,  à droite  et  à gauche.  Elle  est  énarbrée  avec  une  roue  dentée  en  fonte  t [fig.  A) 
d’environ  t-.ôO  de  diamètre,  qui  engrène  avec  une  autre  roue  verticale  4",  de  1*,22  de  diamètre; 
celle-ci  porte  sur  son  axe  deux  roues  « et  «Y  coniques,  verticales,  de  1*,52  de  diamètre.  Au  moyen 
d'un  embrayage  wcv , on  peut  faire  engrener  à volonté  tantôt  l’une,  tantôt  l’autre  de  ces  roues  coniques 
avec  une  roue  conique  00,  horizontale,  de  2", 13  de  diamètre,  dont  l’axe  porte  aussi,  un  peu  en  dessus, 
la  grande  roue  horizontale  muta  de  2", 74  de  diamètre  (en  fonte) , dans  la  gorge  de  laquelle  se  meut  la  princi- 
pale chaîne  dddd. 

J’ai  vu  monter  un  char  portant  un  bateau  de  charbon,  en  onze  minutes  et  demie.  11  a fallu  ensuite  deux  ou 
trois  minutes  pour  lancer  le  bateau  dans  le  bief  supérieur  ; c’est  donc  en  tout  un  quart  d’heure  La  manœuvre 
a été  répétée'  sur  plusieurs  autres  bateaux,  toujours  avec  le  même  succès  J’aiétéétonné  de  la  facilite  avec  la- 
quelle un  homme  seul  suffisait  à faire  jouer  toutes  les  parties  du  mécanisme.  Le  batelier  n’a  rien  à faire, si  ce  n’est, 

qi  an  il  arrive  au  bas  du  plan  incliné , de  conduire  son  bateau  sur  le  char,  alors  couvert  d'eau,  qui  est  des- 
tiné à le  supporter,  et  qui  est  reconnaissable  aux  montants  verticaux  dont  il  est  surmonté  à droite  et  à gauche. 
Le  bate.iu  est  un  peu  surnageant  d'abord , et  on  le  fixe  sur  le  char  avec  une  corde  qu'on  amarre  d un  côté , 
au  burdage  du  bateau,  et  que,  de  l’autre,  on  noue  autour  d’un  des  deux  montants  du  milieu  du  char.  Quand 
le  char  est  un  peu  soulevé,  le  bateau  repose  sur  le  char  par  son  propre  poids  et  s’y  lient  immobile. 

É&PUCATIOX  DES  FlGCRES. 

Planche  XIII. 

Fig.  I,  2 et  3.  Plan  horizontal  des  deux  sas,  Coupe  longitudinale  de  l'un  d’eux,  et  Coupe  transversale  des 
deur  sas. 

ZZ  sas  de  droite. 

}' y sas  de  gauche. 

A’  Y plan  incliné  sous  le  sas  ZZ. 

XX  plan  incliné  sous  le  sas  JT. 

TT  bief  supérieur. 

S grande  roue  motrice. 

S petite  roue  motrice  servant  à la  manœuvre  des  portes  d’amont. 

R maison  de  l’éclinicr. 

QQ  plate-forme  de  laquelle  on  manœuvre  la  grande  roue  motrice  et  ses  dépendances. 
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ÇfQ'Qf  plaie- forme  de  service  sous  laquelle  coule  l’eau  qui  va  à la  roue  S,  et  d oit  l'on  manœuvre 
l’appareil  qui  sert  à ouvrir  et  à fermer  les  portes  d'amont.  Cette  plate-forme  recouvre  la  roue  S * ; 
il  y a cependant , comme  l’indique  la  fig.  1 , une  ouverture  qui  permet  de  voir  cette  roue  et  de  l’at- 
teindre. 

PP  déversoir  de  1a  grande  roue. 

PP'  déversoir  de  la  petite  roue. 

P" P1  déversoir  par  lequel  se  vide  l’eau  qui  a rempli  les  sas. 

0,0  portes  d'amont. 

O', O'  portes  d'aval  supposées  rabattues. 

NN  espace  où  est  enfermé  l’appareil  qui  sert  à la  manœuvre  des  portes  d'amont. 

oo  arrêt  contre  lequel  vient  buter  la  porte  d’aval  0,0,  quand  elle  se  relève. 

M,M  pente  latérale  de  la  montagne. 

L,L  ouvertures  par  où  l'on  peut  pénétrer  jusqu'au  mécanisme  qui  met  la  grande  chaîne  dddd  on  mou* 
veinent.  Elles  sont  munies  d'un  couvercle.  De  plus,  il  y a deux  poulies  verticales  de  renvoi  •»,*»,  qui  relèvent 
la  chaîne,  de  sorte  qu’elle  passe  sur  le  plancher  en  quittant  la  roue  à gorge  qui  est  en  dessous  du  plaocher. 
La  chaîne,  avons-nous  dit,  est,  en  outre,  appuyée  le  long  des  plans  inclinés,  par  des  poulies. 

/ éperon  en  charpente,  qui  marque  l'entrée  de  chacun  des  sas  dans  le  bief  supérieur. 

tt,  tx  rails  du  chemin  de  fer  de  la  voie  XX.  Ces  rails  se  prolongent  aussi  dans  l'intérieur  du  sas,  et  se 
répètent  sur  le  dos  des  portes  d'aval.  Ce  sont  des  bandes  en  fer  dont  la  section  a 0m,09X0m,ù25. 

x'jf , xV  rails  du  chemin  de  fer  de  la  voie  XX.  II  en  est  d’eux  comme  des  rails  tx,  xx. 

xs,  zz  cloisons  en  bois  formant  les  parois  des  sas. 

La  chambrctte  NN  a ses  cloisons  faites  eu  planches  de  0m,076,  soutenues  par  des  poteaux  de  d'é- 
paisseur, et  alternativement  de  0“,I0  et  O™,^  de  largeur,  placés  à des  distances  doO,B,55.  Cette  petite  char- 
pente est  maintenue,  en  haut  et  en  bas,  par  des  traverses  horizontales.  Les  traverses  supérieures,  qui  sont 
plus  fortes  que  celles  du  bas , ont  O^O  de  large  sur  Om,t5  de  dimension  verticale. 

La  cloison  qui  sépare  les  deux  sas  est  faite  des  mémos  planches  dc0,u,076 , maintenues, on  haut  ,pa  • I • x 
madriers  de  0m,15  sur  0m,15 , ce  qui  donne  à la  cloison  une  largeur  apparente  , en  haut,  de  O®, 376. 

La  charpente  des  sas  est  renforcée,  au-dessus  du  sol,  par  quatre  fermes  intercalées  dans  lesclcisons  ** 

et  formées  de  mulriers  */,  qui  ont  d'équarrissage  20  cent.  X 15.  Les  faces  de  ces  madriers  regardant  le 
canal  sont  revêtues  de  bandes  en  fer  semblables  à celles  qui  forment  le  rail. 

La  première  ferme  en  amont  est  placée  à 5m,48  au-dessous  de  la  chambrctte  NN,  épaisseur  du  bois  non 
comprise  ; elle  s’élève  de  2"',60  au-dessus  du  rebord  du  sas.  De  la  première  à In  deuxième,  il  y a,  sans  comp» 
ter  l’épaisseur  des  bois  , 4”, 70;  de  la  deuxième  à la  troisième,  4m,20  ; la  quatrième,  qui  termine  le  sas,  est 
double , c’est -à  dire  quelle  se  compose,  à chacune  des  trois  cloisons,  de  doux  poteaux  qui  s'étayent  et 
représentent  les  deux  côtés  d’uu  triangle,  dont  la  base  est  un  peu  moins  des  2-5  de  la  hauteur  ( voir  fig.  2). 

La  plale-foruie  QQ  commence  à 0m,60  en  avant  do  la  deuxième  ferme  à partir  de  l'amont  ; elle  a 3“*, 60 
perpendiculairement  à la  longueur  du  sas,  et  G111, 30  de  long.  Elle  sc  lcrmiuc  à 1*  en  aval  de  la  troisième 
ferme. 

Fig.  4.  Appareil  au  moyen  duquel  l'aclion  de  la  roue  motrice  S se  communique  à la  chaîne  dddd. 

La  roue  ■?,  énarbrée  à la  roue  motrice,  engrène  avec  S'.  La  roue  aaaa , dans  la  gorge  de  laquelle  passe  la 
chaîne  dddd,  est  énarbrée  à la  roue  conique  60.  Au  moyen  d’une  des  deux  roues  coniques  «,  «V,  que  l’on 
fait  intervenir  à volonté  par  l'embrayage  wtv%  le  mouvement  de  <?'  se  transmet  à 66 , et,  par  suite,  à aaaa , 
qui  tourne  alors  dans  un  sens  ou  dans  l’autre,  suivant  qu'on  a eu  recours  à « ou  à «V. 

Fig.  5.  Appareil  au  moyen  duquel  l'action  de  la  petite  roue  S’  est  transmise  aux  portes  d'amont. 

Fig.  6.  Élévation  d une  des  portes  d'amont,  rue  de  l'intérieur  du  sas. 

Fig.  7.  Projection  horizontale  de  la  porte  d'amont  et  des  pièces  attenante*. 

L’axe  l'C  porte  deux  pignons  m , m,  qui  engrènent  avec  des  barres  dentées  nn  . nn,  fixées  sur  la  porte  O. 

La  porte  O s'élève  et  s'abaisse  verticalement  dans  une  rainure  pratiquée  dans  les  cloisons  zz. 

Parvenue  à I extrémité  de  sa  course  ascendante , la  porte  0 est  arrêtée  par  des  plaques  de  fer  »,u  placées 
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sor  les  parois  zzt  de  chaque  côté.  ta  porlo  est  fortifiée  en  dessus , de  mémo  qu'une  partie  des  cloisons  xz , 
par  une  plaque  de  fer  de  0a,,07x0ra,02,  quelquefois  semblable  au  fer  des  rails  du  plan  incliné  quif  répclons- 
le,  a pour  section  0m,0'J  X 0m,025. 

La  plaque  de  Ton  le  nn  a 0,D,0I2  de  largeur  totale;  la  largeur  des  dents  est  de  0ra,07;  leur  hauteur, 
de  O1", 02;  elles  sont  espacées  d’autant. 

Fig.  Set  9.  Porte  d'aval. 

g'g  < harnière  en  bois  autour  de  laquelle  la  porte  se  rabat. 

hh’  midrier  fixe  auquel  sont  cloués  les  gonds  u',u'  de  la  porte.  Ces  gonds  sont  simplement  des  baudes 
en  fer  enroulées  autour  de  g g. 

.tt  rails  dont  est  munie  la  porlo  sur  son  côté  extérieur,  afin  que  le  char  puisse  glisser  sur  elle  quand 
«•lie  est  rabattue  ; c’est  dans  cette  position  qu’elle  est  représentée,  fig.  1 et  2.  Quand  cette  porte  est  relevée, 

« lie  s’appuie,  avons-nous  dit,  contre  la  saillie o,  fig.  2. 

Pour  empêcher  la  porte  d’aval  de  travailler  sur  ses  gonds,  quand  elle  se  trouve  relevée  et  sous  l’influence 
de  la  pression  intérieure  de  l’eau  qui  remplit  le  sas,  on  garnit  les  gonds  de  pièces  de  bois  qui,  lorsque  la 
porte  est  redressée , font  arc-boutant.  Celte  petite  armature  est  omise  sur  la  fig.  8.  et  indiquée  sur  la  fig.  9. 
Elle  se  compose,  pour  chacun  des  gonds  et  sur  chacun  des  bois  h' h'  et  g'g',  de  trois  bouts  de  planches  dont 
deux  fl.inquent  des  deux  côtés  le  gond,  pendant  que  le  troisième,  cloué  sur  les  deux  premiers,  lui  est  super- 
posé. Il  résulte  de  là,  pour  chaque  gond,  tant  sur  la  charnière  g'gf  que  sur  le  madrier  h'k'f  une  sorte  de 
garniture  extérieure  ou  de  manchon.  Lorsqu^  la  porte  est  relevée,  chaque  manchon  y correspondant  à g'gf , 
s'appuie  sur  le  manchon  y correspondant  à h'K. 

Fig  10  et  11,  1*2  cl  l.1.0i'/>ost/toft  de  deux  des  leviers  placés  sur  la  plate  forme  QQ. 

C’est  à l’aide  de  ces  leviers  qu’on  manœuvre  la  roue  motrice  cl  les  engrenages  annexes. 

Les  fig.  10  et  11  représentent  le  levier  c"b"d\fig.  1 , qui  soutient  un  frein  destiné  à agir  sur  une 
bande  en  fer  dont  est  entouré  le  bord  de  la  grande  roue  motrice.  Dans  l’étal  de  repos,  le  levier  est  soutenu 
par  une  entaille  ménagée  dans  le  poteau  b".  Le  point  fixe  du  levier  est  en  c".  Quand  on  lève  le  levier  de 
dessus  l'entaille  et  qu’on  l'abandonne  à son  propre  poids , le  frein  pèse  sur  la  roue. 

Les  fig.  12  et  13  représentent  en  détail  le  levier  «V,  fig.  1 , qui  fait  aller  l’embrayage  destiné  à emman- 
cher la  roue  00  avec  l’une  ou  avec  l’autre  des  roues  coniques  it,  «V.  La  fig.  12  donne  la  vue  latérale  de  ce 
levier,  la  fig.  13  en  donne  la  vue  en  plan.  Un  axe  vertical  en  fonte  ec",  susceptible  do  tourner  sur  sa 
crapaudine,  est  saisi  en  haut  par  le  levier,  qui  est  terminé  lui-méme,  à celle  extrémité,  par  une  armature 
en  fer.  Lorsque  le  levier  fait  tourner  l'axe  de"  sur  son  point  d’appui  d't  le  bras  d'v,  fig.  13,  décrit  un  arc  de 
cercle  à droite  ou  à gauche , suivant  le  sens  dans  lequel  a agi  le  levier.  La  tige  w , qui  fait  marcher  l’em- 
brayage, est  ainsi  mise  en  mouvement. 

Un  troisième  levier p'p'\  fig.  1,  sert  à faire  arriver  l’eau  dans  un  petit  réservoir  qui  termine  le  canal  ali- 
mentaire de  la  roue-motrice,  et  qu'on  ne  tient  rempli  que  quand  l'appareil  fonctionne. 

Un  quatrième  levier  t'V’  lâche  la  vanne  pour  donner  ou  retirer  l'eau  à la  roue  motrice. 

Il  y a aussi  quatre  leviers  sur  la  plate-forme  Q'Q\  pour  le  service  de  la  roue  S cl  de  l’appareil  contenu 
dans  l’espace  NN>.  l’un,  pour  faire  arriver  l’eau  motrice  sur*?;  les  trois  autres  pour  mouvoir  les  embrayages. 
Ce  sont  des  leviers  ordinaires,  dans  le  genre  de  celui  indiqué,  fig.  14,  qui  a son  point  fixe  en 

Fig.  15.  Liaison  des  deux  chars , l'un  montant , Vautre  descendant , au  moyen  de  la  chaîne  auxiliaire  d'd'. 

On  a vu  plus  haut  comment  celte  chaîne  servait  à dégager  du  sas  le  char  descendant,  et  à pousser  dans 
l'eau  ce  même  char  descendant,  une  fois  qu’il  est  au  bas  du  plan. 

Fig.  16  et  17.  Plan  cl  élévation  du  char  sur  lequel  les  bateaux  sont  transportés. 

Le  train  du  char  se  compose  de  quatre  madriers  longitudinaux  m"m",  placés  deux  â deux  à droilc  cl  à 
gauche,  et  réunis  par  quinze  traverses. 

Trots  montants  verticaux  s’élèvent  de  chaque  côté , et  sont  couronnés  aussi  par  des  traverses  horizontales 
nn"  ; ils  sont  maintenus  par  des  jambes  de  force  en  bois,  et  recouverts  de  nombreuses  baudes  en  fer. 

Chaque  char  a quatre  paires  de  roues.  Les  roues  de  devant  n'ont  pas  d’essieu.  Les  essieux  gêneraient  la 
chaîne  dddd,  qui,  après  s’étre  enroulée  sur  la  roue  à gorge  «V,  située  à l’arrière  du  char,  sc  relève  à 
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Tarant.  Los  mut»  sont  maintenues  entre  les  madriers  longitudinaux , et  emboîtées  deux  à deux  dans  de  lon- 
gues pièces  en  fonte  r'* 

La  traverse  ((  n'existe  que  d'an  cote  du  char.  C’est  a son  extrémité  postérieure , dans  l'anneau  r’,  que 
s'attache  la  chaîne  d’if. 

Fig.  18.  Détails  de  lu  grande  roue  aaaa. 

Celte  ligure  reproduit  sur  une  plus  grande  échelle  1»  roues  n.  <7.  ■'  et  i\  ainsi  que  le  sjstéme  d'embrayage, 
tels  qu’ils  existent  à un  autre  plan  incliné  du  canal  Morris.  Ce  dessin  m’a  été  communiqué  par  MM.  Kemble, 
a leur  fonderie  de  New-York. 
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CHAPITRE  IV. 

canal  latéral  à la  Dclawara. 


Tracé  ; longueur  ; [.entes , écluses.  — F'onU-aqueducs.  — Alimcnlaliua , machine  hydraulique  qui  y contribue.  — Erreur 
commise  à l'égard  des  dimension,  des  écluses. 


Le  canal  latéral  à la  Delaware  a son  extrémité  inférieure  à Bristol,  à 29  kilom.  en 
amont  de  Philadelphie.  11  se  termine  à Easlon,  dans  un  bassin  ménagé  dans  le  Lrhigh, 
au  moyen  d’un  barrage  qui  relève  le  plan  d’eau  de  3,n,66.  D'Kaston  à Bristol , la  pente 
est  de  50m,02.  Le  canal  a 12”, 20  de  largeur  à la  ligne  d’eau,  7™, 63  au  plafond  et  l“,52 
d’eau.  Les  écluses  en  bois  et  en  pierre,  dans  le  système  mixte  ( composite  lock), 
ont  27“,45  de  long  et  3“,36  de  large.  Elles  sont  au  nombre  de  23. 

La  longueur  de  ce  canal  est  de  96  kilom. 

11  a été  question  de  le  prolonger  dans  la  vallée  de  la  Delaware , à travers  un  terrain 
difficile,  jusqu’à  Peter’sRift,  qui  esta  107  kilom.  au-dessus  d’Easlon.  La  pente  est 
de  79"  ; on  la  rachèterait  par  28  écluses. 

L'objet  de  ce  canal  est  d’cimener  dans  la  baie  de  la  Delaware  l’anthracite  du  Lehigh. 
De  Bristol,  ces  charbons  sont  conduits  à Philadelphie  dans  les  bateaux  du  canal  par 
des  remorqueurs  à vapeur,  la  Delaware  n’ayant  point  de  chemin  de  halage.  On  y 
compte  neuf  ponts-aqueducs,  n’ayant  ensemble  qu'une  longueur  de  192n,,40.  L’écluse 
de  Bristol , qui  lie  le  canal  à la  Delaware,  a 30“ ,50  sur  6“,71.  Elle  livre  passage  aux 
bateaux  à vapeur  remorqueurs.  A Ncw-Hope,  est  une  autre  écluse  de  communication 
avec  la  Delaware.  Elle  a 30“,50  sur  5“,49. 

Le  canal  latéral  à la  Delaware  devait,  à l’origine,  être  alimenté  exclusivement  par 
les  eaux  du  Lehigh  prises  à Easton.  Mais  l’expérience  démontra  que  c'était  imprati- 
cable. L'eau  était  absorbée  presque  en  totalité  avant  d’arriver  à l’extrémité  du  canal. 
On  a donc  amené  dans  le  canal , par  des  rigoles , les  eaux  du  Durham  Creek , qui  se 
verse  dans  la  Delaware  à 16  kilom.  au-dessous  d’Easlon  , et  celles  du  .Milton  Creek, 
situé  plus  bas.  Enfin , on  s’est  décidé  à construire  sur  la  Delaware  une  roue  hydrau- 
lique qui  élève  un  supplément  d’eau  pour  l’espace  compris  entre  New-Hope  et  Bristol. 

A diverses  reprises,  les  Commissaires  îles  Canaux  ont  recommandé  que  des  fonds 
fussent  alloués , soit  pour  doubler  les  écluses,  afin  qu’il  y en  eut  une  série  pour  les 
bateaux  montants,  une  autre  pour  les  bateaux  descendants,  soit  pour  agrandir  les  sas 


. Digitized  by  GoogI 


CANAL  LATERAL  A LA  DELAWARE. 


4SI 


en  leur  donnant  une  largeur  de  5™,  19  au  lieu  de  3™, 36.  Jusqu'à  présent  ces  recomman- 
dations ont  été  sans  effet. 

C’est  par  l’eflct  d’une  profonde  ignorance  qu’on  a donné  d’aussi  petites  dimensions 
aux  écluses  du  canal  latéral  à la  Delaware.  Lorsqu’on  dut  le  commencer,  la  compa- 
gnie du  Lehigh , qui , comme  on  l’a  vuj,  a construit  son  canal  dans  de  belles  pro- 
portions, et  qui  en  avait  dès  lors  fixé  les  dimensions,  sollicita  les  Commissaires  des 
Canaux  de  l'État  d'adopter  les  mêmes,  latéralement  à la  Delaware.  C’était  en  1827.  Il 
lui  fut  répondu  que  des  bateaux  d’une  contenance  de  25  tonnes  étaient,  d'après 
f expérience  de  l'Europe,  les  plus  avantageux  au  commerce;  et  en  conséquence,  on 
donna  aux  écluses  du  canal  latéral  à la  Delaware  une  largeur  deux  fois  moindre  que 
celle  des  écluses  du  Lehigh  canalisé.  Sans  cette  décision  malencontreuse,  que  depuis 
lorsl’administration  des  canaux  de  l'État  a vivement  déjdorée , des  bâtiments  mari- 
times, sloops  ou  goélettes  de  120  tonnes,  pourraient  remonter  dans  l’intérieur  du 
continent  jusqu'à  White  Haven,  s’y  charger  de  charbon  ou  de  bois,  et  aller  reprendre 
ensuite  leur  course  sur  l’Océan. 
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SECTION  IY. 


LIGNES  QUI  SERVENT  A L'ÉCOULEMENT  DE  LAN  TH  R ACZTE  PAR  LA  VALLÉE 

DU  ICHQTLXXLL. 


CHAPITRE  I. 

Chemin  de  fer  de  Mount  carbon  à Philadelphie. 


Commencé  en  1836.  — Tracé.  — Souterrains.  — Débouché  sur  la  Dclaware  au-dessus  de  Philadelphie,  à Richmond.  — 
Bonne  distribution  des  pentes.  — Conlro-pentc  pour  arriver  à Richmond.  — Itinéraire.  — Courbes  moins  favorables 
que  les  pentes.  — Ouvrages  d’art.  — Souterrains.  — Ponts  ; pont  des  écluses  do  Pearock , en  bois.  — Pont  de  Black 
Rock , en  maçonnerie.  — Pont  sur  le  Schnylkill  — Autres  ponts.  — Viaduc  sur  le  centre  Turnpike.  — Superstructure 
soignée.  — Rail.  — Coussinet  particulier  , remarquable.  — Prix  des  matériaux.  — Doit  être  à deux  voies.  — Stations. 
— Bel  embarcadère  de  Richmond.  — Dépenses — Matériel.  — Ixwomotivcs  à huit  roues,  d'une  grande  puissance.  — 
Détail  sur  ces  machines.  — Prix  présume  du  transport  avec  ces  machines.  — Lutte  du  chemin  de  fer  et  du  canal.  — 
Comparaison  entre  les  prix  de  transport , sur  le  chemin  de  fer  de  Mount  Carbon  à Philadelphie  et  sur  la  portion  infé- 
rieure du  chemin  de  Saint-Étienne  à Lyon. 


Ce  chemin  de  fer  est  latéral  au  Schuylkill.  Autorisé  par  acte  du  4 avril  1833  de  la 
législature  de  Pensylvanie,  il  n’a  été  commencé  qu'en  1836.  Il  fut  ouvert  entre  Phila- 
delphie et  Rcading,  c’est-à-dire  sur  plus  de  la  moitié  de  son  développement,  le  17 
juillet  1838,  et  entre  Rcading  et  Mount  Carbon  , le  10  janvier  1842. 

Il  a été  entrepris  dans  le  but  de  disputer  au  canal  du  Schuylkill , le  transport  de 
l’anthracite  qui  se  rend  des  sources  du  Schuylkill  à cette  métropole  en  quantité  consi- 
dérable ( voir  plus  haut , page  450,  et  1"  volume  , page  450). 

Le  point  de  départ  est  à Mount  Carbon.  On  descend  delà,  parla  rive  droite  du  Schuyl- 
kill, jusqu'à  Schuylkill  Haven;  là  on  passe  un  instantsur  la  rivegauchc  pour  couper  un 
coude  de  la  rivière  où  sc  décharge  le  Long  Run,  et  on  revient  sur  la  rive  droite  d’où  l’on 
s’écarte  encore  deux  fois,  à l'occasion  de  deux  autres  coudes  recevant , l'un,  le  Warner ’s 
Creek  elle  Summcrhill  Run,  l'autre,  le  Bear  Creek.  Onarrive  ainsiàPort  Clinton  où 
est  le  confluent  du  Petit  Schuylkill.  On  est  alors  à 24  kilom.  de  Mount  Carbon.  Pour 
demeurersurla  rive  droite , en  aval  de  Port  Clinton,  il  a fallu  ouvrir  un  souterrain  dans 
la  Montagne  Bleue  ; c’est  le  tunnel  de  PulpitRock.  On  continue  ainsi  jusqu’à  cequ’on 
soit  à 10  kilom.  en  amont  de  Rcading.  On  sc  reporte  alors  sur  la  rive  gauche,  au  moyen 
d'un  viaduc  qui  traverse  aussi  le  canal  du  Schuylkill  ; c’est  auprès  des  écluses  de  Peacock. 
ii.  t>3 
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Reading  est  à 55  kilom.  de  Mount  Carbon.  On  traverse  ensuite  Pottstown,  qui  est 
à 28  kilom.  de  Reading,  et  on  retourne  sur  la  rive  droite  près  de  Phœnixville,  à 102 
kilom.  de  Mount  Carbon.  Là  est  un  second  souterrain,  celui  de  Black  Rock.  Le  viaduc 
sur  le  Schuylkill  est  attenant  au  souterrain,  en  amont;  ce  viaduc  est  en  pierre. 
Continuant  à descendre,  on  passe  vis-à-vis  de  Norristown  et  de  Manayunk  qui  sont 
sur  la  rive  gauche,  rive  occupée  par  le  chemin  de  fer  de  Philadelphie  à Norristown. 
Un  peu  en  amont  de  Manayunk  est  un  troisième  souterrain,  celui  de  Fiat  Rock,  à 
15  kilom.  de  la  Delaware  et  à 135  de  Mount  Carbon.  On  franchit  une  dernière  fois  le 
Schuylkill  aux.  Falls(Chutes)  pour  sediriger  vers  la  Delaware,  dont  on  n’est  plus  éloi- 
gné alors  que  de  10, 040“,  et  on  l’atteint  à Richmond,  localité  située  à 5 kilom.  en  amont 
de  Philadelphie.  On  communique  d'ailleurs  avec  le  centre  de  Philadelphie  par  une  rami- 
fication qui  longe  le  Schuylkill,  et  qui  se  soude  au  chemin  de  fer  de  Columbia,  au  pied 
du  plan  incliné  du  Schuylkill.  Le  parcours  de  Mount  Carbon  au  murdequai  de  la  Dela- 
ware, à Richmond,  est  de  150  kilom. 

L’objet  principal  de  ce  chemin  de  fer  est,  avons-nous  dit,  de  transporter  l’anthracite, 
en  concurrence  avec  le  canal  du  Schuylkill.  Ce  projet  était  audacieux.  Afin  de  le  réa- 
liser, l'habile  ingénieur  qui  a eu  la  direction  supérieure  de  l’entreprise,  n’a  rien  né- 
gligé pour  distribuer  avantageusement  les  pentes;  il  les  a ménagées  si  bien  que  le 
retour  des  wagons,  même  avec  une  certaine  charge,  ne  présente  aucune  difficulté. 
Sous  ce  rapport  le  chemin  du  Schuylkill  fait  un  contraste  frappant  avec  celui  qui , en 
France , unit  Saint-Étienne  à Lyon.  11  est  vrai  que  les  circonstances  naturelles  étaient 
propices.  Entre  Mount  Carbon  et  le  bord  de  la  Delaware  qui  est  lui-même  à 4™,  57 
au-dessus  du  fleuve,  sur  149,020™,  la  différence  de  niveau  n’est  que  de  179”;  c’est 
moyennement  0™,00tl9  par  mètre.  Cette  pente  d’ailleurs  n’est  pas  très-inégalement 
répartie  entre  les  diverses  parties  de  la  vallée.  Sur  les  deux  tiers  du  chemin,  entre 
Reading  et  Richmond,  abstraction  faite  des  abords  de  la  Delaware  , les  rampes,  tou- 
jours descendantes,  ne  dépassent  pas  l'inclinaison  de  0“,0034  par  mètre, et  n’atteignent 
même  ce  maximum  qu’une  fois,  pour  une  distance  de  5,393”;  les  autres  rampes  sont 
presque  toutes  au-dessous  de  0”,  0020  par  mètre  et  de  nombreux  paliers  sont  horizon- 
taux. Entre  Mount  Carbon  et  Reading,  sur  une  distance  de  55  kilom. , la  pente  totale 
est  de  103™, 97  ou  de  0”,  00189  par  mètre.  Il  n’y  a de  même  aucune  contre-pente; 
sauf  une  rampe  longue  de  4,097“ , où  l’inclinaison  est  de  0“,  0053  par  mètre , on  n’y 
rencontre  aucune  pente  qui  ne  soit  moindre  de  0™,  0040,  et  il  y a pareillement  quel- 
ques grands  paliers  horizontaux. 

Mais  aux  abords  de  Philadelphie  ou  plutôt  de  Richmond,  entre  le  Schuylkill  et  la 
Delaware,  le  sol  offre  un  ressaut,  et  par  conséquent  le  chemin  présente  une  contre- 
pente.  C’est  à 9,301“  de  la  Delaware  que  commence  la  pente  à rebours;  on  est 
alors  à 16“,47  au-dessus  du  fleuve.  On  remonte  à 35™, 075,  par  une  rampe  de  0™,008l 
d’abord,  puis  de  0m,0015,  et  enfin  de  0™, 0007;  vient  ensuite  un  palier  horizontal,  et 
les  pentes  reprennent  leur  direction  première.  On  gagne  ainsi  le  fleuve  avec  une  incli- 
naison de  0m,0004  et  de  0™„0058.  Sur  cet  intervalle , il  faut  une  machine  de  renfort 
pour  les  convois  venant  de  Mount  Carbon. 
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Le  tableau  ci-dessous  donne  le  détail  des  pentes  : 

PENTES  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  MOUNT  CARDON  A PHILADELPHIE. 


DISTANCES 
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II 

DISTANCES 

INCLINAISON 
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Les  courbes  ne  sont  pas  aussi  favorables  que  les  pentes  : les  sinuosités  de  la  vallée 
et  les  coteaux  qui  la  bordent  ne  l’ont  pas  permis.  Le  plus  grand  nombre  des  courbes 
a des  rayons  de  plus  de  436“ ,88;  cependant,  il  y a. une  certaine  quantité  de  rayons 
de  350  à 300”,  plusieurs  même  de  201™, 26  , 268"’,85,  268” ,27.  On  en  compte  trois 
de  249“, 65,  mais  les  courbes  correspondantes  n’ont  ensemble  que  818“.  Il  y en 
a même  un  de  218”, 44.  Avec  des  locomotives  à huit  roues,  articulées,  c’est-à-dire 
à deux  trains  indépendants  (1),  avec  des  wagons  articulés  de  même,  et  en  se  restrei- 
gnant à la  vitesse  de  16  kilom.  au  plus  par  heure , ainsi  qu'on  le  fait  pour  l’anthracite, 
ces  courbes  n’ont  pas  d’inconvénient.  Bien  plus , moyennant  l’articulation  des  loco- 
motives et  des  voitures,  on  peut  même  transporter  sur  des  courbes  pareilles  des 
voyageurs  avec  une  rapidité  de  28  à 32  kilom.  à l’heure,  temps  d'arrêt  compris. 

Ce  chemin  de  fer  présente  des  ouvrages  d’art  en  assez  grand  nombre. 

Ce  sont  d’abord  trois  souterrains  : 1°  celui  de  Pulpit  Rock,  près  de  Port  Clinton,  qui 


(IJ  Voir  l«f  volume,  pages  382  3$i. 
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a 495”, 03  ; il  est  dans  une  roche  de  grès  assez  dure , mais  entremêlée  de  parties  ébou- 
leuses;  2°  celui  de  Black  Rock  dans  une  grauwacke  schisteuse,  qui  a 589“, 26;  et 
3°  celui  de  Fiat  Rock  pratiqué  dans  le  gneiss,  long  de  293»,41.  Leurs  dimensions  dans 
œuvre,  sont  : 

Largeur 5",80 

Hauteur 5 23 

Leurs  parois  sont  pcrpendiculairesjusqu’à  la  hauteur  de  3"  ,07  à partir  dusommetdes 
rails;  puis  elles  décrivent  un  demi-ellipse  de  1™,93  de  flèche.  Il  n’y  a de  maçonnerie 
qu'aux  débouchés,  excepté  à celui  de  Pulpit  Rock,  qui  est  muraille  sur  environ  183“. 
A chaque  extrémité  de  ces  souterrains  les  tranchées  sont  assez  profondes  ; à celui 
de  Black  Rock  elles  ont  , l’une  14™,34,  l’autre  10"’, 78.  Le  souterrain  de  Pulpit  Rock 
a coûté  environ  640,000  fr. , celui  de  Black  Rock  805,333  fr. , et  celui  de  Fiat  Rock 
586,667  fr. 

On  compte  aussi  plusieurs  ponts  dignes  d'attention , sur  le  Schuylkill  et  ses  affluents, 
et  sur  divers  chemins,  notamment  sur  la  route  à barrières  dite  Centre  tumpike.  On 
franchit  le  Schuylkill  neuf  fois.  Parmi  ces  neufs  ponts,  les  plus  remarquables  sont  : 
celui  qui  est  voisin  des  écluses  de  Pcacock  (à  10  kilom.  en  amont  de  Rcading),  celui 
qui  est  attenant  au  débouché  supérieur  du  souterrain  de  Black  Rock , auprès  de  Phœ- 
nixville,  et  enfin  le  dernier  de  tous,  placé  au  point  où  l’on  quitte  le  Schuylkill  pour 
se  diriger  vers  la  Delaware. 

Le  premier  de  ces  ouvrages  est  en  bois  sur  piles  et  culées  en  maçonnerie.  Il  traverse 
le  canal  du  Schuylkill,  avons-nous  dit,  en  même  temps  que  la  rivière.  11  est  dans  le  sys- 
tème de  M.  Town , et  d’une  grande  perfection.  Nous  le  décrirons  plus  tard  avec  quel- 
que détail.  Bornons-nous  à dire  ici  qu’il  a une  longueur  de  tablier  de  204“, 87  entre 
les  culées,  et  que  la  voie  est  à 18™ ,61  au-dessus  de  létiage. 

Le  pont  de  Black  Rock  est  en  maçonnerie,  et  beaucoup  plus  fini  que  les  autres 
ponts  en  pierre  qu’on  rencontre  en  Amérique.  La  longueur  entre  les  culées  est  de 
95™, 08,  en  quatre  arches,  de  21™, 96,  séparées  par  des  piles  de  2™, 44  d’épaisseur,  dont 
l’établissement  a exigé  des  batardeaux.  II  n’a  coûté,  y compris  trois  brise-glaces,  si- 
tués devant  chacune  des  trois  piles,  et  revenant  chacun  à 4,800  fr.  que  248,927  fr. 
Nous  reviendrons  aussi  sur  cette  intéressante  construction. 

Le  pont  sur  le  Schuylkill,  à 10  ^ kilom.  de  la  Delaware,  est  construit  exactement 
comme  celui  des  écluses  de  Pcacock.  Il  a une  longueur  de  charpente  de  194™, 53  dont 
188™, 19  entre  les  culées.  Les  travées  sont  au  nombre  de  quatre,  une  de  45“ ,26,  une 
de  46™ ,82 , une  de  48™, 77,  et  une  de  43™ ,29. 

Les  six  autres  ponts,  ouvrages  beaucoup  moindres,  et  presque  tous  dans  le  sys- 
tème de  SI.  Town  , sont  entre  Schuylkill  Haven  et  Port  Clinton.  Le  premier,  à Schnyl- 
kill  Haven,  a trois  travées  de  31™, 15.  Les  paroisse  composent  d’un  seul  treillis  de 
quatre  losanges  de  hauteur.  Le  suivant,  placé  près  de  là  au  barrage  nommé  Krist’s 
Dam,  est  dans  le  système  de  Burr;  c’est  un  arc  en  bois  de  45™, 14  d’ouverture.  Le 
suivant,  voisin  de  Jones’ Dam,  dans  le  système  de  Town,  a deux  travées  de  3t“,lt. 
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La  longueur  de  la  charpente  est  de  72™, 18  ; il  est , comme  celui  de  Schuylkill  Haven , 
à quatre  losaDges  de  hauteur.  Le  quatrième,  dans  le  meme  système,  est  à un  seul 
treillis,  à deux  travées  de  21”, 35  d'ouverture.  Les  deux  autres,  à double  treillis,  n’ont 
qu'une  travée  de  45™,  14.  Sur  ces  six  derniers  ponts,  le  chemin  de  fer  repose  sur  le  bas 
de  la  charpente. 

Parmi  les  moindres  viaducs , on  remarquo  celui  qui  est  jeté  sur  le  Centre  turnpike , 
au-dessus  de  Rcading.  11  est  remarquable,  en  ce  qu’il  est  extrêmement  biais.  Le  che- 
min de  fer  fait  là  un  angle  de  21°  avec  la  route.  Ce  pont  est  en  bois,  dans  le  système 
de  Town. 

Sur  la  branche  occidentale  du  Schuylkill , qui  s’unit  au  Schuylkill  lui-même,  un 
peu  en  amont  de  Schuylkill  Haven,  il  y a de  même  un  pont  dans  le  système  de  Town, 
en  deux  travées  de  14™, 04. 

La  superstructure  de  ce  chemin  aété  particulièrement  soignée.  Les  traverses  sonten 
bois  de  chêne  blanc  ou  nhite  oak  (y uercus  alba ),  longues  de  2™,13,  aplanies  en  dessus 
cl  en  dessous,- de  manière  à présenter  une  surface  large  de  0°“,203  et  une  épaisseur 
de  O™,  178 , et  espacées  de  0™,96  de  centre  à centre.  Elles  reposent  sur  des  massifs  de 
pierraille  disposée  dans  de  petites  fosses  de  2™, 75  de  long  sur  0™,305  de  large,  et 
0™,45G  de  profondeur.  La  pierraille  est  battue  à la  demoiselle  dans  les  fosses  ; on  l’y 
met  en  trois  couches  successives  : la  première  couche,  celle  du  fond,  est  formée  de 
pierres  passant  dans  un  anneau  de  0™,H7G  de  diamètre.  L’anneau  régulateur  pour  les 
deux  autres  couches  n’a  qu'un  diamètre  de  O™ ,05! . 

Le  rail  est  à base  épatée,  pesant  25k,l"*-,80  par  mètre  courant.  Tel  est  au  moins  le 
poids  auquel  on  s’est  definitivement  arrêté  entre  Reading  et  Mount  Carbon;  sur  le 
tronçon  de  Reading  à Philadelphie , qui  a été  construit  le  premier,  le  poids  du  rail  n’est 
que  de  22kil0*-,38.  11  repose  à nu  sur  les  traverses,  dans  une  entaille  rabotée,  de  0™, 0064 
de  profondeur.  La  longueur  de  l’appui  ainsi  offert  par  chaque  traverse  est  égale  à la 
largeur  de  la  traverse,  c’est  à dire  de  0“,2O3.  Les  barres  des  rails  ont  5™ ,72  de  long.  A. 
leurs  extrémités,  elles  portent  sur  un  coussinet  d’une  forme  particulière,  qu’en  Amé- 
rique on  regarde  comme  supérieur  à tout  ce  qui  a été  imaginé  en  ce  genre  dans  l’An- 
cien comme  dans  le  Nouveau-Monde  {voir  PI.  XlX,fig.  12, 13,  14  et  15). 

On  sait  que  les  coussinets  ordinairement  usités  en  Europe  ont  deux  joues  entre 
lesquelles  se  place  le  rail  qu’on  y affermit  au  moyen  d’un  coin  en  bois.  Ici  l’une  des 
joues,  celle  qui  regarde  l’intérieur  de  la  voie,  est  supprimée;  par  conséquent,  le  coin 
en  bois  disparail  aussi , et  le  rail  est  maintenu  contre  la  joue  extérieure  , la  seule  qui 
subsiste,  par  deux  boulons  du  poids  de  155  grammes,  qui  le  traversent  et  passent  au 
travers  de  la  joue  pareillement.  Pour  le  passage  des  boulons , la  joue  du  coussinet 
et  le  montant  du  rail  sont  percés  de  deux  trous  spécialement  indiqués  sur  les  figures 
12  et  14  pour  le  coussinet , et  sur  la  figure  15  pour  le  rail.  Dans  le  coussinet,  ces  trous 
se  réduisent  finalement  à un  carré  de  0™,01G5  de  côté  ; dans  le  rail  ils  sont  allongés , 
ayant  0”,0t75  de  hauteur  et  0™,0222  de  longueur,  afin  que  le  jeu  de  la  dilatation  ne  soit 
pas  gêné.  L’espace  laissé  eulre  deux  barres  successives  est  de  0m,00G4.  La  ligure  15 
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montre  la  disposition  des  trous  respectifs  du  rail  et  du  coussinet , l’un  par  rapport  à 
l’autre.  Le  poids  du  coussinet  est  (le  4kll°*,76. 

Le  coussinet  se  fixe  sur  la  traverse , au  moyen  de  quatre  chevilles  en  fer  à tête  ra- 
battue, longues  de  0",152,  pesant  environ  340  grammes  chacune.  Deux  des  chevilles 
se  placent  aux  angles  rentrants  ménagés  en  a et  b ( fig . 12  ) dans  la  base  du  coussinet. 
Les  deux  autres,  celles  de  l’intérieur,  s’appuient  sur  la  base  du  rail  lui-même,  en  c 
et  d,  par  leurs  tètes. 

Les  traverses , qu’il  a fallu  faire  venir  d'une  assez  grande  distance , ont  coûté  moyen- 
nement 2fr.93c.Lefer  tiré  d’Angleterre  est  revenu  à3!4fr.  96  c.  par  tonne.  La  pierraille 
a été  payée  sur  le  pied  de  8 fr.  29  c.  le  mètre  cube.  La  pose  delà  voie  comprenant  le  creu- 
sement des  fosses  pour  la  pierraille , le  chargement  et  le  battage  de  cette  même  pierre, 
les  entailles  des  traverses , leur  mise  en  place  ainsi  que  celle  des  rails , avait  été  ad- 
jugée à raison  de  2 fr.  13  c.  par  traverse.  Mais  avec  divers  accessoires,  et  notamment  en 
raison  de  ce  qu’il  fallait  couper  les  barres  des  rails,  desorteque  la  flnd’une  barre  corres- 
pondit exactement  au  milieu  de  la  barre  placée  de  l’autre  côté,  les  entrepreneurs 
ont  reçu  2 fr.67  c.,  soit  par  mètre  2 fr.  78c.  En  somme,  la  voie  coûte , pour  pose  et 
pour  matériaux,  abstraction  faite  du  fer,  8fr.  par  traverse,  ou  Sfr.  33  c.  par  mètre. 

Quant  au  fer  et  à la  fonte,  il  y a par  kilom.  : 


Rolls * 51,600  kilog. 

Coussincls , an  nombre  de  350  par  kilomètre  , pesant 1,666 

Chevilles,  an  nombre  de  4, 899  — — 1,275 

Boulons , au  nombre  de  700  — — 136 

54,677  kilog. 


Entre  Philadelphie  etReading,  cette  superstructure  a coûté,  par  kilom.  de  simple 
voie , 25,248  fr. 

Ce  chemin  n’a  encore  qu’une  voie,  mais  les  ouvrages  d’art  et  même  les  terras- 
sements sont  exécutés  pour  une  double  voie.  Dès  à présent , depuis  le  point  où  le 
chemin  se  bifurque  jusqu'à  la  Delaware , sur  10,G40m,  la  voie  est  double. 

Les  stations  sont  établies  à Schuylkill  Haven,  en  face  de  Port  Clinton,  à Morbs- 
ville , Reading , Potlstown , Phœnixville , Bridgcport , Peter’s  lsland , Broad-S1  dans 
Philadelphie  (eotr  PI.  VI,  fig.  1 , le  plan  de  Philadelphie)  et  Richmond.  La 
station  dans  Broad  S‘  est  de  400m  moins  éloignée  de  Mount  Carbon  que  Rich- 
mond. 

L'embarcadère  de  Richmond  est  bien  disposé,  et  si  vaste  qu’on  peut  sans  exagéra- 
tion dire  que  c’est  un  port.  A l’entrée  de  la  gare  le  chemin  de  fer  tourne  à droite  et- 
à gauche  i>erpendiculaircment  à sa  direction  première.  De  chacun  des  deux  bras  à 
double  voie  qu’il  lance  ainsi , partent  des  rameaux  parallèles  entre  eux  et  à la  direction 
première,  offrant  chacun  une  double  voie,  espacés  de  36”, CO,  de  centre  à centre,  etau 
nombre  de  six  sur  la  droite  et  de  sept  sur  la  gauche.  Ces  ramifications  s’avancent  dans  le 
lit  du  fleuve,  autant  qu'il  le  faut  pour  que  de  forts  navires  puissent  y aborder.  Elles  sont 
comme , au  surplus , toute  la  construction  de  l’embarcadère,  élevées  sur  une  charpente 
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de  pieux,  de  manière  à dominer  le  pont  des  bâtiments.  De  chacune  d’elles  part  nne  plate- 
forme, sorte  de  tête  de  pont  en  dessous  de  laquelle  se  place  le  navire  à charger,  et  à 
l'extrémité  de  laquelle  se  conduisent  les  wagons  par  l'une  des  voies.  Le  chargement 
des  navires  est  dès  lors  de  la  plus  grande  simplicité  et  fort  rapide.  Aussitôt  qu’un 
wagon  est  vidé,  il  s’écarte,  au  moyen  d’une  plate-forme  tournante  placée  sur  la  voie 
à 10'°  du  point  extrême  , et  revient  par  la  seconde  voie  au  moyen  d’une  autre  plate- 
forme pareille  située  sur  celle-ci.  Ces  ramifications  alternent , sous  le  rapport  de 
leur  avancement  dans  le  fleuve,  les  unes  étant  plus  longues  que  les  autres  et  que 
le  plancher  général  de  l'embarcadère  d’environ  90"*,  afin  qu'un  plus  grand  nombre 
de  navires  puissent  venir  à quai  en  même  temps.  A partir  de  l’extrémité  du  quart  de 
cercle  par  lequel  ces  rameaux  se  raccordent  avec  les  deux  bras  perpendiculaires  au 
chemin  de  fer,  les  uns  ont  175“,  les  autres  110”. 

Entre  les  deux  groupes  de  doubles  voies  ainsi  s’avançant,  de  la  droite  et  de  la  gauche  de 
la  ligne  première,  dans  le  lit  du  fleuve,  est  la  maison  des  machines  où  il  y a place  pour 
neuf  locomotives.  La  distance  des  deux  groupes  est  de  146”,  40.  Dans  cet  espace,  outre 
la  maison  des  machines,  sont  trois  doubles  voies  parallèles  aux  autres  et  gagnant  aussi 
la  Delaware.  L’embarcadère  présente  ainsi,  du  côté  du  fleuve,  un  front  de  585”, 60, 
offrant  seize  places  de  chargement. 

La  dépense  duehemins’élève  maintenant  à 28,500,000fr.,  soit  par  kilom.  186,275  fr. 
Surcetle  somme,  l’achat  des  terraiusa  absorbé  2,500,000  fr.,  soit  par  kilom.  16,339  fr. 
La  superstructure , y compris  10,640“  de  double  voie  entre  les  chutes  du  Schuylkill 
et  Itichmond,  a coûté  5,784,443  fr.  Le  chemin  proprement  dit,  abstraction  faite  de  la 
superstructure  et  du  terrain,  15,500,000  fr.,  le  matériel  d’exploitation,  environ 
2 millions,  l'embarcadère  à Richmond  1,200,000  fr.,  les  frais  généraux  1,500,000  fr. 

La  compagnie  a dû  donner  une  grande  attention  au  matériel  et  le  combiner  avec  le 
soin  le  plus  scrupuleux,  dans  le  but  de  réduire  les  frais  de  traction.  A cet  effet,  d’après 
l'avis  de  M.  Robinson,  elle  a adopté,  pour  le  service  de  l’anthracite,  des  locomo- 
tives à huit  roues  en  deux  trains  indépendants,  comme  nous  l’avons  dit  (page  496, 
et  1er  volume  pnges  382-384).  Ces  roues  sont  petites,  les  roues  motrices  n’ayant  que 
0m,99  de  diamètre , et  l’essieu  de  derrière,  au  moyen  d’une  ouverture  convenablement 
ménagée  dans  le  cendrier,  se  trouve  immédiatement  au-dessous  du  foyer.  Ces  machines 
sont  destinées  à marcher  à raison  de  16  kilom.  à l’heure  au  plus.  L’appareil  est  disposé 
de  telle  sorte  que  les  trois  quarts  du  poids , fraction  considérable,  portent  sur  les  roues 
motrices,  qui  sont  au  nombre  de  quatre  à cause  du  couplement.  Bien  plus,  au  moyen 
d’une  chaîne  sans  fin  , on  espère  parvenir  à rendre  les  roues  de  l’avant-train  solidaires 
deeclles  du  train  de  derrière.  Dans  ce  cas,  on  utiliserait  pour  l’adhérence  le  poids  entier 
de  la  machine.  Or,  du  moins  avec  des  vitesses  très-modérées  comme  celle  qui  est  sur  ce 
chemin  en  usage  pour  le  transport  de  l’anthracite,  la  puissance  delà  machine  est  exac- 
tement proportionnelle  à la  force  d’adhérence  ; M.  Robinson  l’a  constaté  par  des  ex- 
périences. Les  deux  paires  de  roues  motrices  qui  sont  couplées  sont  aussi  rapprochées 
que  possible  ; leurs  points  d’appui  sur  les  rails  ne  sont  distants  que  de  1”,055.  Par  suite 
de  ces  dispositions,  le  lacet,  qui  dans  les  tournants  était  ordinairement  assez  fort  avec 
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les  machines  à huit  roues,  se  trouve  fort  diminué.  Enfin,  pour  plus  d'économie,  on  est 
parvenu  à construire  ces  machines  de  manière  à les  alimenter  d'anthracite  exclu- 
sivement. Dans  ce  but  on  a dû  agrandir  la  surface  de  chauffe  dans  le  rapport  d'un  à 
un  et  demi,  et  raccourcir  les  tubesde  la  chaudière;  déplus,  on  a placé  latéralement  à la 
chaudière  une  boite  renfermant  une  petite  roue  à palettes  métalliques , qui , mise  en 
mouvement  par  la  vapeur  à sa  sortie,  jette  de  l’air  dans  le  foyer(l).  Leur  poids  est 
d’environ  1 1 tonnes.  Elles  ont  été  établies  par  la  maison  Eastwick  et  Harrison  de  Phila- 
delphie. Chacune  d’elles  coûte  40,000  fr.  avec  son  tender.  Les  wagons  à charbon,  con- 
tenant chacun  trois  tonnes,  et  sur  ressorts,  reviennent  à 1, 440  fr.;  les  wagons  ordinaires 
pour  les  autres  marchandises,  à 1,333  fr.  33  c. 

Une  de  ces  machines,  le  Gotvan  et  Marx , a pour  diamètre  des  cylindres  0",322; 
la  course  du  piston  est  de  0",406.  C’est  la  plus  lourde  des  machines  de  la  com- 
pagnie , et  celle  dont  les  cylindres  ont  le  plus  grand  diamètre.  Cependant,  à 
vide , elle  ne  pèse  que  9,812  kilog.,  et  en  marche  que  11,100  kilog.  Elle  est  bien 
loin,  comme  on  voit,  de  celles  qu’on  emploie  aujourd'hui  sur  les  chemins  de  fer  de 
l’Europe.  Ainsi  la  compagnie  deSainl-Germain  à Paris  a des  machines  à détente  dont  le 
poids  à vide  est  de  16,500  kilog.,  et  où  les  cylindres  ont  un  diamètre  de  0m,38.  Avec  de 
fortes  machines  comme  celles-ci,  on  obtiendrait  sur  le  chemin  de  fer  de  Philadelphie  à 
Mount  Carbondes  résultats  plus  satisfaisants  encoreque  ceux  qui  vont  être  indiqués(2). 

Ces  machines  ont  la  force  de  traîner  200  tonnes  de  marchandises  régulièrement, 
sur  un  chemin  dont  les  pentes  sont  distribuées  comme  celles  de  la  ligne  de  Philadel- 
phie à Potlsvillc.  Dans  un  essai  fait  le  20  février  1840,  la  machine  Gotvan  et  Marx, con- 
duisit en  cinq  heures  vingt-trois  minutes,  sur  une  distance  de  88  kilom.,  soit  avec 
la  vitesse  de  16  ) kilom.  à l’heure,  de  Reading  à Pcter’s  Island,  un  convoi  composé  de 
101  wagons  pesant  brut  430  tonnes,  etdont  la  charge  effective  était  de  273  tonnes;  ce- 
pendant le  dégel  commençait  et  les  railsélaientglissants.  En  calculant  seulement  sur  un 
chargement  utile  de  152  tonnes  (150  tonnes  anglaises)  par  convoi,  M.  Robinson  est 
arrivé  à une  estimation  de  2 fr.  77  c.  par  tonne,  pour  les  frais  de  transport  de  Mount 
Carbon  à Philadelphie.  Le  trajet  étant  de  150  kilom.,  c’est  par  touneet  par  kilom.  O'1, 0185. 
U supposait  qu'une  machine  conduirait  en  un  jour  un  pareil  convoi  des  mines  à Phila- 
delphie, et  retournerait  aux  mines  le  lendemain,  et  que  l’activité  moyenne  serait  de 
300  jours  par  année  (3).  Voici  quel  était  son  calcul  : 


(f)  Voir,  pour  an  appareil  semblable , ce  qui  a été  dit  plu*  haut , page  13,  au  sujet  d'une  locomotive  du  chemin  de 
fer  de  Baltimore  à l'Ohio,  et  aussi  planche  V,  fig  2. 

(2)  En  Amérique  on  emploie  au«si  de*  machines  très-lourdes.  Sur  le  chemin  de  fer  do  Boston  à Albany , et  sur  ce- 
lai de  Baltimore  à l'Ohio,  on  en  a essayé,  si  j'ai  été  bien  informé,  du  poids  de  20  tonnes,  avec  leur  charge  d'eau  et 
de  charbon. 

(3)  A juger  d’après  le  service  que  font  les  machines  en  Europe,  celte  hypothèse  de  300  jours  d'activité  par  an  serait 
exagérée.  Mais  il  ne  résulte  pas  de  là  une  aggravation  notable  des  frais. 

U.  Gl 
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Salaire  du  machiniste,  à 320  fr.  par  mots 3,8*0 

— chauffeur,  à 8fr.  par  jour î,*00 

Combustible,  5 tonnes  d'anthracite  par  voysgc , pour  l’allée  et 

le  retour,  ou  750  tonnes  par  an,  à 1*  fr.  93  c 11,200 

Huile  cl  graisse,  équivalant,  par  voyage,  à 451"'"  43  d’huile,  à 

t fr.  06  c.  le  litre 7,200 

Salaire  des  5 hommes  accompagnant  le  convoi,  *5  fr.  33  e.  -,  par 
journée 8,000 


Entretien  de  la  locomotive  et  des  wagons , y compris  la  moins 
vaine,  estimée  à 25  pour  cent , la  machine  étant  évaluée  à 
42,667  fr.  avec  son  tcndcr,  et  les  wagons  à 1,600  fr 30,667 

Dépense  totale  d’une  machine  par  an.  ...  . 63,307  fr. 

Le  nombre  des  tonnes  transportées  étant,  dans  l’hypothèse  ci-dessus,  de  22,860 
tonnes,  c’est  : 

Par  tonne 2(,-,77  c. 

Et  par  tonne  et  par  kilomètre.  » 0185 

En  évaluant  au  double  les  frais  de  transport  des  autres  articles,  et  au  quintuple  la 
dépense  du  service  des  voyageurs,  estimés  en  poids,  on  trouve  qu’une  tonne  de  pro- 
duits autres  que  le  charbon  pourrait  être  menée  de  Philadelphie  à Mount  Carbon 
(150  kilom.)  , pour  5 fr.  74  c.,  soit  par  kilom.  0,r  037 , et  qu’un  voyageur  avec  deux 
quintaux  anglais  de  bagage  (l01kn"s-56)  coûterait  de  même  1 fr.  41  c.,ou  moins  de  1 cent, 
par  kilom. 

Jusqu’au  moment  où  nous  écrivons  ces  lignes,  la  compagnie  n’a  pu,  faute  de  fonds, 
organiser  son  service  de  transport  avec  les  fortes  machines  traînant  200  tonnes  d’an- 
thraeile.  Elle  emploie  des  machines  ordinaires  de  Baldwin  et  d’Eastwick  et  Ilarri- 
son  qui  traînent  150  tonnes  anglaises,  sur  le  pied  de  16  kilom.  à l’heure.  Toutefois, 
elle  fait  le  transport  à très-bas  prix,  à peu  près  conformément  aux  prévisions  pré- 
cédentes de  M.  Bobinson. 

Nous  avons  vu  ( 1"  volume,  page  4C3)  que,  sur  le  canal  du  Schuylkill , le  fret,  sans 
rien  compter  non  plus  pour  le  péage,  avait  été  en  moyenne , pendant  les  trois  années 
1835-36-37,  de  6 fr.  82  c. , et  qu’il  ne  paraissait  pas  pouvoir  descendre  au-dessous  de 
4 fr.  50  c.  à 4 fr.  Dès  lors  le  chemin  de  fer  aurait  l’avantage  sur  le  canal.  D’ailleurs,  pour 
les  charbons  à transporter  au  loin,  l’embarcadère  de  Richmond  offre  de  l’économie,  rela- 
tivement aux  procédés  employés  dans  le  port  du  Schuylkill , à l’extrémité  du  canal. 

Puis,  le  chemin  de  fer  est  ouvert  toute  l’année.  Le  canal  est  clos  par  la  gelée  pendant 
quatre  à cinq  mois  d’hiver,  c’est-à-dire  à l’époque  où  la  demande  du  charbon  est  le 
plus  considérable.  D’ailleurs  les  frais  généraux  du  chemin  de  fer  se  répartiraient  sur 
le  service  des  voyageurs  comme  sur  celui  de  l’anthracite , ce  qui  soulagerait  ce  dernier. 

Avant  le  chemin  de  fer,  l’extraction  du  charbon  était  suspendue  durant  l’hiver, 
quoique  alors  la  main-d’œuvre  soit  à plus  bas  prix.  Désormais  les  exploitants  des 
mines  profiterontde  la  facilité  que  leur  donne  le  chemin  de  fer  de  tirer  ducharbon  pen- 
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liant  la  saison  où  la  vente  en  est  le  plus  prompte,  les  prix  le  mienx  soutenus  et  le  salaire 
des  ouvriers  le  moindre,  et  le  chemin  de  fer  sera  ainsi  assuré  d’une  grande  masse  de 
transports. 

La  lutte  entre  le  canal  et  le  chemin  de  fer  va  être  vive.  Elle  se  complique  d’un  élé- 
ment étranger  qui  est  au  désavantage  du  chemin  de  fer  : nous  voulons  parler  de  la  dé- 
plorable condition  financière  du  pays,  qui  interdit  à la  compagnie  du  chemin  de  fer, 
déjà  aux  abois  par  suite  des  efforts  quelle  a dû  faire  pour  terminersa  ligne , d'obtenir 
l'assistance  ducréditafiu  de  compléter  son  matériel.  Au  commencement  de  1842,  la 
compagnie  du  Schuylkill  avait  pris  la  détermination  de  fixer  les  péages  au  taux  réduit 
qui  suit,  par  tonne: 


De  Mnunt  Carbon  à Philadelphie 3 fr.  94  c. 


— Schuylkill  Haven  — 3 S7 

— Port  Clinton  — 3 94 


Pendant  l’été  de  1842,  la  compagnie  du  chemin  de  fer  a effectué  les  transports,  à raison 
de  5 fr.  25c.  par  tonne,  traction  et  péage  réunis.  Elle  estimait  que  le  prixdéfinitifserait 
de  7 fr.  87  c.  par  tonne,  et,  à ce  compte , elle  espérait  que  sou  bénéfice  seraild’environ 
les  deux  tiers  de  la  recette  ,cc  qui  serait  d’accord  avec  les  calculs  de  M.  Robinson. 

Le  prix  coûtant  de  2fr.77c.  par  tonne  pour  tout  le  parcours,  ou  de  0r,0185  par  tonne 
et  par  kilom.,  est  sans  doute  fort  au-dessous  de  celui  qui  est  considéré  comme  repré- 
sentant les  frais  de  traction  sur  les  chemins  de  fer  en  général.  Mais  il  ne  faut  pas  per- 
dre de  vue  qu’il  s’agit  ici  d’une  vitesse  de  14  à IC  kilom.  à l’heure,  et  non  de  30  à 40 
kilom.  En  second  lieu,  le  transport  d'un  produit  tel  que  le  charbon,  qui  se  présente  ré- 
gulièrement en  grandes  quantités,  ne  peut  être  comparé  à celui  de  marchandises  qui 
ne  forment  souvent  qu’un  tiers  ou  un  quart  du  poids  que  pourrait  traîner  une  locomo- 
tive. Ce  qui  met  surtout  le  chemin  de  fer  de  Pottsville  à Philadelphie  dans  une  condi- 
tion exceptionnellement  favorable  à cet  égard,  c’est  l’heureuse  distribution  de  ses  pen- 
tes. Elles  sont  toutes  descendantes,  sauf  en  un  point  où  l’on  a placé  une  locomotive  de 
renfort.  Il  ressemble  donc , sous  ce  rapport  avantageux,  au  chemin  de  fer  de  Saint- 
Etienne  à Lyon  ; mais  il  en  diffère  en  ce  qu’à  la  remonte  il  n’offre  que  des  pentes  modé- 
rées à franchir.  Sur  le  chemin  de  fer  de  Saint-Étienne  à Lyon,  la  pente  à gravir  entre 
Rive-de-Gié  et  Saint-Etienne  est  de  0”,014  par  mètre;  de  là,  pour  le  mouvement 
ascendant , des  frais  excessifs. 

D’après  des  renseignements,  dont  je  suis  redevable  à un  ingénieur  distingué,  qui 
a été  enlevé  bien  jeune  à son  pays,  M.  Léon  Coste,  directeur  du  chemin  de  fer  de 
Saint-Etienne  à Lyon , sur  le  palier  de  20  kilom.  compris  entre  Lyon  et  Givors , qu’on 
peut,  dans  la  pratique,  considérer  comme  tout  à fait  horizontal,  puisque  la  pente  n’y  dé- 
passe pas  un  demi-millimètre  par  mètre,  les  frais  de  traction  comprenant  le  charbon  , 
l'huile  et  les  étoupes  que  consomme  la  machine,  le  salaire  du  mécanicien  et  du  chauf- 
feur, les  réparations  et  la  moins  value  de  la  machine,  mais  indépendamment  de  l’entre- 
tien des  wagons,  s’élèvent  à 34  fr.  pour  un  convoi  de  vingt  wagons  contenant  ensemble 
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00  tonnes  de  houille,  y compris  le  retour  de  la  machine  à vide;  la  vitesse  étant  de  14  ki- 
loin,  à l'heure. 

Ce  qui  revient  à 0r,0283  par  tonne  et  par  kilom.  S’il  y avait  un  chargement  égal , 
au  retour,  ce  ne  serait  plus  que  de  la  moitié,  ou  Orr  0142. 

De  Givors  à Rive-dc-Gié,  il  y a une  rampe  de  16  kilom.,  à raison  de  0”, 006  par 
mètre  ; les  wagons  la  descendent  par  leur  propre  poids , et  une  locomotive  qui  a ac- 
compagné chaque  convoi  de  trente  wagons  , chargés  par  conséquent  de  90  ton- 
nes au  moins  de  charbon,  remonte  ces  wagons  une  fois  vides.  La  dépense  de  la  locomo- 
tive étant  de  34  fr.,  il  en  résulte  que  le  service  de  traction  sur  cette  rampe  revient  par 
tonne  et  par  kilom.  à 0,r0236. 

D’après  l'expérience  du  chemin  de  fer  de  Saint-Étienne,  M.  Coste  pensait  que,  sur 
une  pente  de  0™,003  par  mètre,  sur  laquelle  le  mouvement  commercial  aurait  lieu  ex- 
clusivement en  descendant,  une  locomotive  pouvant  traîner  180  tonnes  de  char- 
bon (ce  qui  est  plus  que  ne  suppose  M.  Robinson  , avec  des  machines  plus  puis- 
santes), et  ramener  les  wagons  vides,  par  relai  de  20  kilom. , pour  34  fr. , les  frais 
de  traction  seraient,  par  tonne  et  par  kilom.,  de  0tr0094.  Sous  le  rapport  des  pentes, 
il  y a à peu  près  similitude  entre  cette  hypothèse  particulière  et  le  cas  du  chemin  de 
fer  de  Philadelphie  à Mount  Carbon. 

Les  chiffres  précédents  comprennent  l’entretien  des  wagons  , en  ce  qui  concerne  le 
chemin  de  fer  de  Mount  Carbon  à Philadelphie,  mais  non  à l’égard  de  celui  de  Saint- 
Étienne  à Lyon.  Sur  ce  dernier,  où  l’on  emploie  des  wagons  contenant  au  moins  trois 
tonnes,  etsolides,  car  ils  pèsent  1,300  kilog.,  on  estime  cet  entretien  à 0lr01 1 par  tonne 
transportée  et  par  kilom.  En  ajoutant  celte  dépense  à celle  qui  a été  citée  relativement 
à ce  même  chemin , on  trouve  que  les  frais  de  transport  d’une  tonne  de  charbon , en 
supposant  le  retour  à vide,  sont  pour  un  kilom  : 

Sor  an  palier  horizontal,  de O1' ,0383 

Sur  une  pente  de  six  militâmes,  de.  . ■ 0346 

Sur  une  pente  de  trois  millièmes,  de.  ■ 0-204 

Ce  dernier  chiffre  se  rapproche  beaucoup  de  celui  de  M.  Robinson;  et  si  l’on  tient 
compte  de  ce  que,  sur  le  chemin  de  ferde  Lyon  àSaint-Étienne,  le  matériel  a beaucoup 
à souffrir,  soit  à cause  de  l’état  imparfait  du  chemin  , soit  parce  que  la  compagnie  était 
obligée,  à l’époque  à laquelle  se  rapportent  les  renseignements  précédents,  de  livrer  ses 
wagons  aux  extracteurs  de  charbon,  qui  les  conduisaient,  par  des  embranchements  par- 
ticuliers, jusqu’à  leurs  puits,  et  qui  en  prenaient  très-peu  de  soin,  on  reconnaîtra  que 
les  résultats  présentés  par  M.  Coste  confirment  pleinement  les  calculs  de  M.  Ro- 
binson. 

Les  voyageurs  mettent  sur  le  chemin  de  Mount  Carbon  à Philadelphie  cinq  heures  et 
demie  pour  descendre,  et  un  quart  d’heure  de  plus  pour  remonter  ; c’est  une  vitesse  de 
29  kilom.  à la  descente.  Les  convois  de  charbon  restent  onze  à douze  heures  en  route. 
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CHAPITRE  II. 

r-tmmin»  de  fer  de  Mount  carbon,  du  Mill  creek,  de  la  vallée  dn  schuylkill. 
chemin  de  fer  de  potteville  A aunbnry. 
chemin  de  fer  de  la  Weet  Brancta 
chemin  de  fer  dn  petit  schuylkill. 
chemin  de  fer  de  la  vallée  de  Lyken  et  canal  wieconieco. 


Chemin  de  fer  de  Mount  Carbon.  —Tracé  ; embranchement  dn  Norwcgian  Creek.  — Chemin  de  fer  du  MH  Creek .— 
longueur;  embranchement.  — Chemin  de  fer  de  la  Fallëe  du  Schuylkill. — Longueur;  dépense;  embranchements.— 
Chemin  de  fer  de  Potlsville  à Sunbury.  — Tracé.  — Plana  inclinés.  — Distribution  des  plans  inclinés  et  des  pente». 
— Plans  rectilignes  ; un  seul , le  cinquième , est  curviligne.  — Mécanisme  des  plana  inclinés.  — Combinaison  ingé- 
nieuse cl  économique  du  bois  et  du  fer.—  régulateur  à éventail.  — Dispositions  spéciales  pour  les  plans  qui  ne  peuvent 
être  automoteurs;  caisses  à eau;  machine  à vapeur.  — Description  des  Planches.  — Superstructure.  — Tentes.  — 
Série  de  prix.  — Devis  détaillé  des  principaux  appareils.  — Situation  des  travaux.  — Dépense  des  plans  inclinés.  — 
Comparaison  avec  les  plans  inclinés  du  chemin  de  fer  de  Columbia  et  du  Portage. 

Chemin  de  fer  de  la  ffett  Branch.  — Longueur;  pentes.  — Chemin  de  fer  du  Pelil  Schuylkill.  — Tracé;  pentes  ; 
Courbes.  — Autorisé  en  1B30.  — Frais  do  construction.  — Courbes  à petit  rajon  ; service  comparé  des  chevaux  et  des 
locomotives,  supériorité  des  dernières.  — Chemin  de  fer  de  la  vallée  de  Lyken  et  canal  H'ùconitco.  — Tracé  du 
chemin  de  fer;  Longueur;  faible  dépense.  — Tracé  du  canal  ; longueur;  écluses;  deux  canaux  latéraux  sur  les  deux 
rives  de  la  Susquehannah.  — Ce  canal  reste  inachevé. 


Le  chemin  de  fer  de  Mount  Carbon  à Philadelphie  se  prolonge  au  N.-O.  par  le 
chemin  de  fer  de  Mount  Carbon , et  par  le  chemin  de  fer  dit  de  Fottsville  à Banville, 
qui  se  termine  à Sunbury  sur  la  Susquehannah. 

Le  chemin  de  fer  de  Mount  Carbon  est  un  ouvrage  de  peu  d'importance  et  d’une 
exécution  fort  médiocre.  11  remonte  la  vallée  du  Schuylkill , passe  par  conséquent  à 
Fottsville,  et  de  là  entre  dans  le  vallon  du  Nonvegian  Creek,  où  il  se  soude  au  chemin 
de  fer  de  Potlsville  à Sunbury.  Il  jette  un  embranchement  dans  le  vallon  anthracifêre 
du  Big  Norwegian  Creek  qu’il  rencontre.  Avec  cet  embranchement , il  a une  longueur 
de  14kilom.  Le  service  y est  fait  par  des  chevaux.  11  a coûté  environ  50,000  fr. , 
par  kilom. 

On  peut  considérer , comme  des  embranchements  supérieurs  du  chemin  de  Phila- 
delphie à Mount  Carbon , deux  autres  petits  chemins  desservis  également  par  des  che- 
vaux, qui  descendent,  l’un,  le  vallon  anthracifêre  du  Mill  Creek,  l’autre,  la  vallée 
du  Schuylkill  lui-méme  , et  qui  débouchent  à Port  Carbon,  à côté  de  Pottsville , en 
amont. 
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Le  chemin  de  fer  du  Mill  Creek  part  des  mines  situées  dans  ce  vallon.  11  a 6 j kilorn., 
et  compte  divers  embranchements  qui  représentent  une  longueur  totale  de  8 kilom. 

Le  chemin  de  fer  de  la  Vallée  du  Schuylkill  descend  de  Tuscarora.  Sa  longueur  est 
de  16  kilom..  11  est  à double  voie;  mais  chaque  voie  n’a  que  1”, 02  de  large,  lia  coûté 
environ  18,000  fr.  par  kilom.  Divers  embranchements,  qui  vont  chercher  diverses 
mines,  représentaient,  il  y a quelques  années,  un  développement  total  de  24  kilom. 

Les  trois  chemins  de  fer  précédents  ont  été  exécutés  avant  que  l’invention  de  la  lo- 
comotive fût  venue  donner  aux  chemins  de  fer  leur  caractère  délinitif. 

Le  chemin  de  fer  de  Pottsville  à Sunbury , ouvrage  encore  inachevé  de  IL  Robinson, 
traverse  les  montagnes  très-escarpées  qui  sont  situées  entre  les  sources  du  Schuyl- 
kill et  la  Susquehannah  , et  rejoint  ce  dernier  fleuve  à Sunbury,  tout  près  de  Northum- 
land,  où  s’opère  la  jonction  de  ses  deux  Branches  du  Nord-Est  et  de  l’Ouest.  11  part 
d’un  point  situé  à 5 kilom.  de  Pottsville,  où  il  s'embranche  sur  le  chemin  de  fer  |de 
Mount  Carbon  qui  traverse  cette  ville.  Il  franchit  par  six  plans  inclinés,  dont  quatre 
sur  le  versant  oriental , et  deux  sur  le  versant  occidental , la  montagne  appelée  Broad 
Mountain  en  longeant  le  vallon  du  Mill  Creek,  au  fond  duquel  se  développe  un  autre 
chemin  de  fer.  Il  atteint , au  sommet  du  Broad  Mountain , une  hauteur  de  21 1",54  au- 
dessus  du  point  de  départ;  puis  il  descend  par  degrés , en  se  soutenant , autant  que 
possible,  sur  le  flanc  des  montagnes,  dans  le  vallon  du  Grand  Mahanoy,  qui  appartient 
au  bassin  de  la  Susquehannah.  11  se  développe  alors  pendant  quelque  temps  dans  une 
plaine,  site  de  la  ville  encore  projetée  de  Girardville ; de  là,  franchissant  par  trois 
plans  inclinés  une  autre  crête  , celle  du  Locust  Mountain  , il  passe  dans  le  vallon  du 
Shamokin,  petit  affluent  de  la  Susquehannah,  et  ne  le  quitte  plus  jusqu’à  Sunbury. 
Sa  longueur  sera  de  72  kilom. 

L’objet  principal  de  ce  chemin  de  fer  est  de  faciliter  l’exploitation  du  gtlo  carbo- 
nifère fort  riche , qui  se  trouve  dans  le  Broad  Mountain  et  à Girardville  , et  qui  dépend 
du  bassin  anthracifère  du  midi , ainsi  que  les  mines  du  vallon  de  Shamokin  qui  appar- 
tiennent au  bassin  du  milieu.  Le  pays  où  il  se  déroule  était  absolument  inhabité,  il  y 
a dix  ans , excepté  dans  le  voisinage  de  Sunbury.  Quand  je  visitai  les  lieux  pour  la 
dernière  fois,  en  1835 , sur  son  développement  de  72  kilom. , je  ne  rencontrai  que  le 
village  de  New-Castle  et  le  hameau  de  Shamokin.  Lorsqu’il  sera  terminé,  il  changera 
la  face  de  ce  pays. 

Voici  la  disposition  des  plans  inclinés  et  des  pentes  sur  la  portion  de  ce  chemin  qui 
est  attenante  à Pottsville  : 
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DISTRIBUTION  DES  PLANS  INC  UNES  ET  PENTE  DES  PALIERS 
du  chemin  de  fer  dt  PottniUe  à Sunbury,  auprH  de  PotUville. 


STATIONS. 

DISTANCES 

inclpiuson 

de  la  rampe 
qui  commence  1 
la  station, 
par  métré. 

MONTÉS 
oo  dcsceote 
|uS4|u’itlaxUiion 
•tu  vante. 

HAOTTUR 

au-dc&sua 

da 

point  de  départ. 

partielles. 

dn 

point  de  départ. 

1 Tied  du  plan  incliné  N®  1 

a ' 

• 

0-1578 

32“  ,03 

2 Tète  d®  

203m 

203* 

• (1638 

7 49 

32“  ,03 

3 Pied  da  plan  incliné  N®  2 

1,970 

2,173 

» 2511 

61  77 

39  52 

4 Téta  d°  

216 

2,410 

• 0038 

8 74 

101  29 

B Pied  du  plan  incliné  N»  3 

2,300 

4,719 

• 2001 

48  79 

110  03 

6 Téie  d*  

168 

4,887 

-»  0038 

1 71 

158  82 

7 

450 

5,337 

a 

» 

ICO  53 

8 Pied  da  plan  incliné  N®  4 

900 

6,237 

• 1705 

44  84 

160  33 

9 Téta  d»  

261 

6,500 

• 0028 

2 17 

200  37 

10  Point  culminant 

773 

7,275 

» 

■* 

211  31 

11  Tête  d«  plan  ioelioé  N®  5 

1,800 

9,075 

. • 2122 

105  22 

211  51 

12  Pied  d®  

406 

9,571 

» 

• 

106  32 

13  Tète  du  plan  incliné  N®  fl 

3,300 

12,871 

% 1875 

50  63 

106  32 

14  Pied  d®  

270 

13,111 

• 

■ 

55  60 

15  Pied  da  plan  incliné  N®  7 

6,000 

„ 19,741 

n 0673 

52  46 

55  69 

Le  groupe  des  six  plans  inclinés  au  travers  du  Broad  Mountain  est  achevé  aujour- 
d’hui. Les  trois  plans  inclinés  du  Locust  Mountain  restent  à établir. 

Des  six  plans  du  Broad  Mountain,  cinq  sont  à profil  droit.  Un  seul,  le  cinquième,  a 
pour  profil  une  courbe.  Cependant,  comme  ils  sont  très-rapides,  on  a adouci  la 
pente  au  pied  de  chacun  d'eux,  sur  une  faible  étendue.  Le  profil  des  plans  présente 
ainsi,  par  le  bas,  une  portion  polygonale  dont  on  raccorde  les  divers  côtés,  de  ma- 
nière à avoir  une  courbe  continue.  Abstraction  faite  de  ces  raccordements,  l’incli- 
naison est  : 


Plan  n*  t.  . . 

— n*  2.  . . 

— n*  3.  . . 

— o"  i.  . . 

— n‘  6.  . . 


16  7/10  pour  cent. 

26 1/10  — 

32  6/10  — 

17  8/10  — 

20  — 


Voici  le  détail  des  dimensions  exactes  de  ces  six  plans , y compris  la  partie  poly- 
gonale qui  les  termine , en  commençant  par  le  plus  voisin  de  Pottsville  : 
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DÉTAIL  DES  PLANS  INCLINÉS. 


DÉSIGNATION  DES  PLANS. 

LONGUEUR 

horizontale. 

HAUTEUR 

verticAte. 

BTPOTltUOSE. 

Plan  incliné  N*  i. 

Du  sommet  du  plan  i la  première  inOeiion 

179* ,05 

29“,95 

181®, 82 

Première  inflexion 

il  10 

1 39 

12  28 

Seconde  inflexion 

12  20  ~ 

0 69 

12  23 

Total 

203“  ,43 

32"  ,03 

206®  ,03 

Plan  incliné  N*  î. 

Du  sommet  du  plâo  A la  première  inflexion 

221  “,74 

58“,54 

229“ ,35 

Première  inflexion 

12  20 

2 13 

SES 

Deuxième  inflexion 

12  20 

1 10 

■ta 

Total 

246* , 14 

61», TT 

233*  ,98 

Plan  incliné  N*  J. 

Du  sommet  à U première  inflexion 

131“,15 

42“  ,83 

137“, 06 

Première  inflexion.  . . 

12  20 

2 9< 

12  33 

Deuxième  inflexion 

12  20 

1 99 

12  38 

Troisième  inflexion 

12  20 

1 03 

12  24 

Total 

167“, 75 

43“,79 

175»,  11 

Plan  incliné  N*  4. 

Da  sommet  à la  première  inflexion 

238®, 20 

42», 45 

241“  ,90 

Première  inflexion 

12  20 

1 52 

12  29 

Seconde  inflexion. 

12  20 

0 87 

Il  23 

Total. 

282®  ,«0 

44“  ,84 

286®, «8 

Plan  incliné  N°  6. 

Du  sommet  à la  première  inflexion 

240“  ,95 

48“,19 

245“, 72 

Première  inflexion.' 

16  47 

1 89 

16  58 

Seconde  inflexion 

12  20 

0 55 

12  21 

Total 

269®  ,62 

50”,  63 

27 4®, 31 
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Le  plan  n°  5 est  à proûl  courbe.  M.  Robinson  l’eût  fait  droit,  s'il  n’eut  craint  la 
dépense,  mais  il  eût  fallu  faire  sauter  une  masse  éuormc  de  rochers.  Ce  plan  est 
vraiment  effrayant  àvoir.Sa  longueur  totale  est  de  495", 03.  La  hauteur  totale  estde 
I05“,23  , soit  de  21  pour  100  delà  longueur.  11  est  muni  d’une  machine  à vapeur 
à haute  pression  , de  la  force  de  90  chevaux.  Le  cylindre  de  la  machine  a 0",489  de 
diamètre.  La  course  du  piston  est  de  1*,52.  Le  volant  a 4“, 88  de  diamètre.  Cette 
machine  a coûté  40,000  fr. 

Le  tableau  suivant  donne  les  abscisses  de  la  courbe  de  ce  plan,  à partir  du  pied, 
avec  les  ordonnées  correspondantes  : 

DONNÉES  DU  PLAN  N*  5. 


ABSCISSES. 

OEOO^NleS. 

PCflTB 

en  cenüèrat». 

12-10 

0-.61 

5,  » 

24  10 

1 88 

10,42 

53  3a 

6 41 

15,74 

83  83 

«1  2i 

15,74 

114  38 

16  04 

15,74 

144  88 

20  ai 

15,74 

175  38 

26  18 

17,48 

205  88 

32  04 

19,22 

236  38 

38  43 

20,96 

266  88 

45  16 

22,06 

287  38 

62  22 

23,16 

327  88 

50  62 

24,26 

• 356  38 

67  36 

25,36 

388  88 

75  43 

26,46 

410  38 

83  83 

27,56 

410  88 

03  30 

28,06 

405  63 

105  23 

42,08 

L’établissement  et  le  service  des  plans  inclinés  étant,  en  général,  fort  dispendieux  , 
M.  Robinson  s est  particulièrement  appliqué  a employer , sur  ceux  de  ce  chemin  , des 
dispositions  particulières  qui  lussent  économiques,  et  qui  cependant  permissent  une 
circulation  active  et  rapide,  et  il  y a réussi. 

C’était  facile  pour  les  quatre  premiers  plans,  parce  que  le  charbon  qui  forme  le 
principal  mouvement  de  ce  chemin  de  fer,  se  dirigeant  de  l’ouest  à l’est  ou  du  Broad 
Mountain  vers  le  Scbuylkill , n'a  qu’à  descendre  sur  ces  plans.  Chacun  d’eux  est  muni 
d’une  chaîne  sans  fin  s’enroulant  dans  la  gorge  de  deux  roues,  placées,  l’une  (y%.  1 ou 
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ftg.  22,  PI.  XIV)  en  haut,  l’antre  (fig.  2)  en  basdu'plan.  Une  corde  eût  été  beaucoup  plus 
dispendieuse  d’entretien  qu’une  chaîne,  et  la  chaîne  n’a  ici  aucun  des  inconvénients 
qu’on  lui  a reprochés  ailleurs , parce  que , au  lieu  de  frotter  contre  une  gorge  en  fonte , 
elle  tourne  dans  une  gorge  en  bois  qu’il  est  fort  aisé  de  renouveler  et  qui  ne  s’use  pas 
très-vite.  La  gorge  en  bois  a porte  une  échancrure  dans  laquelle  entre  chaque 
chaînon  qui  est  aplat  a",  et  contre  les  rebords  de  laquelle  appuient  les  chaînons  «'"qui 
se  présentent  de  champ  (_fig-  2 ).  Chacune  des  deux  roues  se  compose  ainsi  de  deux 
plateaux  en  fonte  réunis  par  des  boulons  et  entre  lesquels  est  placée  une  couronne 
formée  de  pièces  de  chêne  «. 

La  roue  du  sommet  du  plan  a en  outre  un  frein  en  bois  qui  frotte  contre  le  rebord  en 
fonte  de  la  roue  cccc.  La  disposition  de  ce  frein  est  exactement  la  même  pour  tous  les 
plans.  Nous  le  décrirons  spécialement  pour  le  plan  n*  1 . 

Chacune  de  ces  roues  est  installée  dans  une  cavité  maçonnée , recouverte  d’un  plan- 
cher sur  lequel  passe  le  chemin  de  fer,  à la  façon  des  appareils  des  plans  inclinés  ordi- 
naires. Un  homme,  placé  en  haut  du  plan,  serre  le  frein  au  moyen  d’un  levier  dans  l’ex- 
trémité duquel  entre  le  bout  carré  de  l’axe  rond  {Jlg.  13),  aussitôt  qu’il  voit  le  train 
ascendant  se  rapprocher  de  la  plate-forme  qui  précède  le  plan  incliné,  et  le  train  s'ar- 
rête alors  sur  celte  plate-forme.  On  détache  ensuite  les  chariots  de  la  chaîne  sans  fin  et 
ils  continuent  leur  route. 

Tout  le  long  du  plan  incliné,  la  chaîne  est  soutenue,  d’espace  en  espace,  dans  la  gorge 
d’une  suite  de  poulies  en  fonte,  tout  comme  sur  les  plans  inclinés  ordinaires.  La  gorge 
de  ces  poulies  présente  une  dépression  où  se  logent  les  chaînons  verticaux.  De  cette  ma- 
nière on  évite  le  frottement  considérable  qui , autrement,  s'exercerait  entre  le  fer  et 
la  fonte. 

Les  figures  5, 6,7  et  8,  représentent  une  de  ces  poulies  avec  son  support,  vue  de  di- 
vers sens|_Le  support  n’a  en  fonte  que  sa  base.  Les  deux  montants  latéraux  dd,  dd  sont 
en  bois,  encastrés  entre  deux  petits  rebords^  en  fonte. 

Le  frein  dont  est  munie  la  roue  du  sommet  du  plan  est  suffisant  pour  les  plans 
n'  1 et  n°4.  Il  ne  l’est  pas  pour  les  plans  n«*2  et  3,  qui  sont  beaucoup  plus  rapides.  A cha- 
cun de  ces  plans,  en  outre  du  frein, on  aélabli  un  régulateur  à éventail  qui  avait  déjà  été 
mis  en  usage  avec  succès  par  M.  Jervis,  surle  chemin  de  ferde  Carbondale  à Honesdale, 
et  que  M.  Robinson  a perfectionné. 

Eu  tête  du  plan  , entre  la  roue  an , dont  la  gorge  contient  la  chaîne  , et  la  roue  cc, 
contre  laquelle  frotte  le  frein,  est  placée  une  grande  roue  dentée  bbbb  ( ftg . 18,  22  et  23  ) 
engrenant  avec  deux  autres  dit,  fixées  chacune  à un  arbre  ee  qui,  dans  un  appartement 
supérieur,  porte  deux  éventails ffff&gggg-  Cet  appareil  fort  simple  régularise  le  mou- 
vement presque  instantanément.  Et  comme  au  bas  de  chaque  plan  la  pente  diminue  , 
les  chariots,  qui , grâce  au  régulateur,  y arrivent  avec  peu  de  vitesse,  s’arrêtent  à ce 
point  presque  d'eux-mèmes , même  sans  qu’il  soit  nécessaire  de  faire  jouer  le  frein 
ordinaire.  C’est  ce  dont  j’ai  été  témoin  sur  un  train  de  deux  wagons  seulement,  il  est 
vrai , au  plan  n°  3 qui  est  le  plus  rapide  de  tous. 

On  fait  descendre  à la  fois  sur  chacun  de  ces  plans  quatre  wagons , portant  chacun 
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trois  tonnes  de  charbon , et  pesant  par  eux-mêmes  une  tonne.  Pour  éviter  tout  délai, 
on  remonte  les  objets,  généralement  de  faible  poids,  qui  se  présentent  au  bas  des 
plans  sans  qu’il  y ail  de  wagons  à diriger  en  sens  contraire , en  faisant  descendre  des 
wagons  remplis  de  pierre,  appelés  ballast  cars,  dont  l'élévation  longitudinale  et  latérale 
et  le  train  ont  été  représentés  fig.  1,  2 et  3,  Planche  XV.  Ces  wagons  eux-mêmes  re- 
montent lorsqu’un  train  complet  descend. 

Pour  tes  plans  n"  5 et  n°  6,  la  difficulté  était  plus  grande,  puisque  le  charbon  doit  les 
traverser  en  remontant.  On  a conduit  une  source  au  plan  incliné  n"  5.  Cette  eau  est 
élevée  par  une  pompe  dans  un  réservoir  représenté  fig.  4 , 5 , C et  ",  Planche  XV.  On 
en  emplit  des  caisses  en  tôle  (tanks)  d’une  capacité  de  4 mètres  cubes , portées  sur  des 
trainsde  wagons  avec  suspension  ( fig.  8,  9,  10  et  1 1,  Planche  XV).  Les  caisses  se  vident 
au  bas  du  plan,  et  on  les  remonte  une  fois  vidées.  L’eau  qui  sert  au  plan  n C vient  du 
plan  n°  5.  Elle  est  conduite  dans  des  tuyaux  de  bois  sur  un  espace  de  3,200™.  Elle  tra- 
verse ainsi  un  des  ponts  du  chemin  de  fer.  A cet  effet  on  a ménagé  sous  le  plancher 
du  pont  un  coffre  rempli  de  charbon  en  poudre,  au  centre  de  la  masse  duquel  on  a mis 
des  tuyaux  en  fonte  qui , par  exception,  servent  en  cet  endroit  à la  conduite  d’eau. 

Le  plan  incliné  n°  5,  par  ses  dimensions  extraordinaires  et  par  sa  courbure,  exigeait 
des  dispositions  spéciales.  La  circonstance  de  la  courbure  ne  permettait  pas  d’y  em- 
ployer une  corde  ou  chaîne  sans  lin.  On  a donc  eu  recours  à une  corde  qui  s’enroule 
autour  d’un  tambour  h axe  horizontal,  placé  à la  tête  du  plan.  On  avait  espéré  dans 
l’origine  que  les  caisses  à eau  suffiraient  entièrement  au  service  de  ce  plan.  On  s’est 
déterminé  cependant  à y installer  une  machine  à vapeur.  On  a craint  que  sur  une 
pente  aussi  roide  et  aussi  longue,  il  ne  fut  trop  difficile  de  bien  guider  le  mouvement  au 
moyen  d’un  frein.  La  Planche  XV  représente  (fig.  12,  13  et  14)  le  profil  du  tambour 
avec  les  leviers  qui  servent  à la  manœuvre  du  frein , ainsi  que  la  coupe  longitudinale 
d’un  petit  bâtiment  allongé  où  sont  placés  ces  leviers  , et  qui  se  termine  par  un 
petit  observatoire , d’où  l’homme  chargé  de  la  manœuvre  découvre  tout  le  plan. 

Le  wagon  en  usage  sur  ce  chemin  de  fer  pour  le  trausportdu  charbon  est  très-solide, 
bien  établi  et  aisé  à vider.  11  est  décrit  en  détail  Planche  XV,  fig.  16,  17  et  18. 

Au  sommet  et  au  pied  de  chaque  plan  incliné  il  y a trois  voies  de  chemin  de  fer,  l’une 
desquelles  sert  de  gare.  Indépendamment  des  croisières  ordinaires,  ces  voies  commu- 
niquent par  trois  plates-formes  tournantes. 

Je  passe  à la  description  détaillée  des  planches  (1). 

ruxcBi  XIV. 

Mécanisme  arec  un  simple  frein,  qui  existe  au  plan  incliné  n°  1. 

Fig.  1.  Coupe  delà  roue  établie  au  sommet  du  plan  incliné  n*  1.  La  plaque  supérieure  en  Tonte  de  cette 
roue  est  la  même  que  celle  qui  est  Ggurve  sur  une  échelle  moitié  moindre  (fig.  35),  k l’ex- 


(t)  Dans  cette  description,  ce  qui  est  dit  du  plan  incliné  n 1,  s’applique  an  plan  n-  4;  de  même  il  y a similitude  entre 
les  plans  n«  2 et  3. 

Les  cotes  indiquées  sur  quelques-unes  des  liguera  représentent  des  pouces  anglais. 
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ccplioo  des  quatre  troua  t ménagés  dans  celle-ci  pour  les  tiges  boulonnées,  trous  qui  n’existent 
pas  dans  les  roues  des  plans  n'  1 et  n1  4.  La  partie  inférieure  cccc  a de  même  la  plus  grande 
ressemblance  avec  la  partie  correspondante  du  mécanisme  du  plan  incliné  n"  i(fig.  28). 

Fig.  2.  Coupe  de  la  roue  placée  également  au  bas  des  plans  inclinés  n®  I el  n*  2. 

Fig.  3 et  4.  Vue  horizontale  et  coupe  verticale  de  la  boite  qui  maintient  la  partie  supérieure  des  axes  des 
deux  roues  précédentes  (fig.  t et  2). 

Fig.  S.  Coupe  verticale,  suivant  l'axe  de  rotation,  de  la  poulie  qui  d’espace  en  espace  soutient  la  chaîne 
sans  fin  sur  chacune  des  voies  du  plan  incliné. 

Fig.  G.  Vue  à vol  d’oiseau  du  support  de  celte  poulie. 

Fig.  7.  Vue  latérale  de  ce  support.  On  y distingue  les  montants  en  bois  dd,  dans  lesquels  s’engage  l’axe 

r « de  la  poulie. 

Fig.  8.  Vue  de  la  poulie  accompagnée  de  la  chaîne. 

Fig.  9.  Gorge  de  la  même  poulie,  moitié  de  la  grandeur  naturelle. 

Erp.  10 et  H.  Poulie  particulière  au  plan  incliné  n*  S. 

Fig.  1 2.  Gorge  de  la  poulie  du  plan  n*  5. 

Fig.  13.  Elévation  de  la  tige  qui  met  le  frein  en  mouvement. 

Fig.  14.  Projection  horizontale  de  celle  tige. 

Eiÿ.t  jet  10  Coupe  verticale  et  projection  horizontale  de  la  pièce  en  fer  qui  lie  les  deux  bras  du  frein,  et 
qui , suivant  les  mouvements  de  l’axe  (fig.  13  et  14)  auquel  elle  est  fixée,  écarte  ou  rap 
proche  ces  deux  bras.  ( Voir,  fig.  17  et  18,  la  forme  du  frein.) 

Micanitme  offrant  un  régulateur  à éventail,  établi  au  sommet  du  plan  incliné  n”  2. 

Fig.  17  cl  18.  Coupe  verticale  d'ensemble  et  plan  général  de  l appareil. 

anaa  Roue  dans  la  gorge  de  laquelle  se  tient  la  chaîne  sans  fin. 

ce  Roue  en  fonlo  contre  laquelle  frotte  le  frein. 

bbbb  Grande  roue  dentée,  engrenant  avec  les  roues  en  fonte  dd  énarbrées  aux  arbres  ce,  sur  le  pour- 

tour desquels  sont  fixés  les  bras  ff,ff,  gg.gg  des  éventails.  Ces  éventails  sont  au  nombre  de 
deux  pour  chacun  des  arbres  ee.  Chacun  d’eux  a six  bras  ( fig.  19  ).  On  avait  d'abord  songé  à 
réunir  les  bras  gg  de  l’éventail  inférieur  aux  bras  respectifs  ff  de  l'éventail  supérieur  par  des 
planches  hh,  on  J a renoncé  : les  bras  ff  cl  gg  suffisent , sans  addition,  à régulariser  le  mou- 
vement. Chaque  double  éventail  se  meut  dans  une  chambre  fermée. 

Aux  deux  extrémités  de  chacun  des  arbres  ee , on  a indiqué  (fig.  18  ) la  disposition  de 
leurs  tourillons.  Pour  celui  de  droite , les  deux  extrémités  sont  censées  coupées  par  un 
plan  passant  par  l'axe  de  l’arbre.  Pour  celui  de  gauche , la  figure  représente  une  simple 
, projection  verticale.  L'arrangement  du  tourillon  supérieur  est  représenté  à vol  d'oiseau 
( fig.  20).  line  pièce  de  bois  ii  est  traversée  par  une  pièce  de  bronze  conique  creuse  f 
dans  laquelle  tournent  les  tourillons.  A l'aide  de  coins  mm  accouplés  deux  à deux , qui 
sont  placés  entre  la  pièce  ii  et  les  pièces  fixes  II,  II,  sur  lesquelles  ii  repose  par  une  entaille , 
on  peut  toujours  rétablir  la  verticalité  parfaite  des  arbres  ee.  Le  système  des  coins  est 
double.  Les  uns  sont  parallèles  à ii,  les  autres  perpendiculaires , de  cette  manière  on  peut 
centrer  l'axe  ee  dans  tous  les  sens.  Ces  «fins  donnent  un  moyen  simple  et  commode  de 
rectifier  la  position  des  pièces  de  charpente  , et  il  en  est  fait  usage  dans  diverses  parties  de  la 
construction  décrite  ici.  On  en  a un  autre  exemple  par  les  quatre  «fins  n n , destinés  à dé- 
placer légèrement . en  cas  de  besoin,  la  pièce  o qui  supporte  la  crapaudine  de  l’axe  commun 
aux  roues  accouplées  aa,  bb,  ec  (fig.  17  et  18). 

Le  frein  qui  agit  sur  la  roue  ce  se  compose  de  deux  madriers  pp  , sur  chacun  desquels 
est  cloué  un  segment  rr.  Ces  madriers  peuvent  tourner  dans  le  plan  horizontal  autour  des 
points  Dxes  >,  s,  pris  sur  la  poutre  II.  Ils  sont  assujettis  par  une  de  leurs  extrémités  sur  II  ; 
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par  leur  autre  extrémité  , ils  reposent  snr  la  poutre  t(,  placée  à la  même  hauteur  que  K 
et  parallèle  à II.  A celle  autre  extrémité,  ils  portent  chacun  uoc  tige  de  fer  q,  qui  elle-même 
est  fixée  à la  pièce  xx , semblable  à celle  que  représentent  les  fig.  15  et  1 6.  xx  est  traversé 
par  un  axe  vertical  semblable  à celui  représenté  fig.  13  et  1*.  En  faisant  tourner  ce  dernier 
dans  un  sens  ou  dans  l’autre,  on  serre  les  segments  rr  contre  la  roue  ce , où  on  les 
desserre  à volonté. 

XXXXtfig.  18)  Représente  la  plate-forme  comprise  entre  l'appareil  et  le  plan  incliné. 

YY.YY  Sont  deux  fossés  placés  dans  l’axcjdc  chacune  des  deux  voies  du  chemin  de  fer  du  plan  incliné» 
dans  lesquels  se  tient  la  chaloc  sans  fin  au  sortir  de  la  cave , de  manière  à reparaître 
an  jour,  au  bout  de  la  plate-forme. 

DD, DD  Madriers  qui  traversent  la  plate-forme  dans  toute  son  étendue,  ils  sont  portés  par  deux  murs 

épais  MMMM , MMMM,  placés  l'un  à droite , l’autre  à gauche  de  la  plate-forme. 

D'D',  D'D  Madriers  analogues. 

EE,EE  Madriers  transversaux  assemblés  avec  DD, DD. 

FE’,  E’E’  Madriers  transversaux  assemblés  avec  D’D’,  D’IY. 

jy  Echancrures  au  moyen  desquelles  EE,EE,  FF,  E'F  s’assemblent  avec  les  longrines  de  chacune 

des  deux  voies  du  chemin  de  fer  du  plan  incliné. 

Fig.  19.  Plan  horizontal  de  l’éventail  servant  de  régulateur  et  de  frein. 

Fig.  20.  Vue  à vol  d’oiseau  du  sommet  d’un  des  deux  axes  te  des  éventails. 

Fig.  9t.  Coupe  du  bâtiment  selon  ZZ  ( fig.  17). 

Fig. 22.  Coupe  des  trois  roues  superposées  aa,  66,  te  [fig.  17 et  18).  Lcméme  axe  ce  porte  quatre  pièces 
en  fonte.  Deux  de  ces  pièces  sont  de  grands  plateaux  se  superposant  l’un  i l’autre,  et  forment 
la  roue  aa.  La  troisième  eeee  forme  l ime  de  la  roue  dentée  6b,  la  quatrième  est  la  roue  rc. 
Ces  diverses  pièces  sont  réunies  par  des  tiges  boulonnées.  La  roue  66  a des  dents  en  bois  f, 
assujetties  entre  deux  couronnes  en  bois , qui  sont  maintenues  par  des  liges  boulonnées  c* 
s'assemblent  avec  les  bras,  II,  lt,  qui  entourent  eux-mêmes  l’àroe  eeee.  (Voir  fig.  23.) 

Fig.  23.  Plan  de  la  roue  66  avec  la  roue  dd 

Fig.  2t.  Coupe  verticale  de  la  roue  dd. 

Fig.  25.  Plan  de  la  roue  aa. 

Fig.  20 et 27.  Plan  et  élévation  de  l’imc  et  delà  grande  roue  66. 

Fig.  28.  Plan  de  la  roue  ce. 

Fig.  29  et  30.  Tige  qui  communique  le  mouvement  au  frein  pp.pp. 

Fig.  3t.  Extrémité  inférieure  de  l’arbre  et,  qui  porte  l’un  des  doubles  éventails. 

Fig.  32ct33.  Plan  et  élévation  de  l'extrémité  supérieure  du  même  arbre. 

Fig.  3tet35.  Collier  ou  boite,  qui  tient  par  le  sommet  l’axe  ce  de  la  grande  roue  ( fig.  22). 

/Ïj.36et37.  Collier  qui  tient  par  le  sommet  la  tige  représentée  fig.  29  et  30,  par  laquelle  on  met  en  jeu  lu 
frein pp.pp  { fig.  17 et  18). 

Pus  cas  XV. 

Wagon  chargé  de  pierra  ( Ballot I car.). 

Fig.  1.  Elévation  latérale. 

Fig.  2.  Elévation  par  devant. 

Fig.  3.  Train  du  wagon. 

Réservoir  pour  les  caisses  à eau. 

Fig.  *.  Elévation  latérale  selon  AB  (fig.  7).  Le  réservoir  est  an  premier  étage,  le  rez-de-chaussée  sert 
de  remise  pour  lc9  caisses  h eau.  Le  batiment  est  en  bois,  sauf  les  fondations. 

f ig.  3.  Elévation  de  face  selon  CD  (fig.  7). 

Fig.  6.  Coupe  transversale  selon  EF  (fig.  7). 

Fig.  7.  Coupe  horizontale  selon  GH  (fig.  »). 
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Fig.  8. 


Fig.  9. 
Fig.  10. 

rig.  U. 


Fig.  19. 
Fig.  13. 


Fig.  14. 
Fig.  15. 
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Caisse»  à eau  ( Tanks). 

Élévation  latérale.  La  caisse  en  télé  est  portée  sur  on  Irain  semblable  à celui  d'un  wagon  sus- 
pendu. On  la  remplit  par  l'orifice  o et  on  la  vide  par  une  petite  porte  I , ménagée  dans  la 
paroi  inférieure. 

Pour  résister  à la  pression , les  parois  sont  munies , à la  moitié  de  leur  hauteur,  de  quatre 
tiges  de  fcr  aa , aa , bb,  bb , se  croisant  deux  à deux  à angle  droit,  et  cramponnées  cha- 
cune par  six  boulons  aux  parois.  > 

Élévation  de  face. 

Vue  i vol  d’oiseau. 

I 

Train  sur  lequel  repose  la  caisse. 

Frein  du  plan  incliné  du  Mahanog  ou  no  5,  fig.  19,  13, 14  et  15. 

Le  tambour  en  bois  AA , sur  lequel  s’enroule  la  corde,  est  enveloppé  par  deux  bandes  en 
fer,  d’environ  0°*,  12  de  largeur,  sur  0",  02  d'épaisseur.  Chacune  de  ces  bandes  est  attachée 
par  l’une  de  srs  extrémités  i un  point  fixe  derrière  le  tambour.  Par  l'autre  extrémité,  la 
bande  supérieure,  ou  plulétune  lige  t qui  en  est  le  prolongement,  vient  se  fixer  en  a à l’ex- 
trémité en  fer  d’un  levier  ab.  Lepoinl  fixe  de  ce  levier  est  en  o,  très-prés  de  l'extrémité  voi- 
sine de  I. 

Quand  on  soulève  le  levier  par  son  extrémité  b,  le  point  a s’abaisse  et  la  bande  serre  le 
tambour. 

Le  point  fixe  du  levier  est  fourni  par  une  pièce  de  fer  g , fixée  cilc-méme  à un  madrier  p. 

Le  levier  ab  se  manœuvre  par  l'intermédiaire  d'un  autre  levier  plus  long  ef , dont  on  élève 
ou  abaisse  l’extrémité  f,  au  moyen  d'un  rouet  {fig.  V>;  semblable  à celui  avec  lequel,  sur  les 
navires,  on  met  en  mouvement  la  barre  du  gouvernail.  Le  point  Gxe  du  levier  ef  est  en  I. 

Pour  chacune  des  deux  bandes  en  fer  f,  le  système  est  identiquement  le  même.  Chacune 
a ses  deux  leviers , et  les  deux  couples  de  leviers  sont  manæuvrées  simultanément  par  le 
même  travail.  Les  points  fixes  des  deux  leviers  les  plus  voisins  du  tambour,  dont  ab  repré- 
sente l'un,  sont  compris  dans  la  même  pièce  métallique  g.  Seulement  pour  que  les  denx 
bandes  serrent  le  tambour  en  même  temps  , et  le  dégagent  simultanément,  il  faut  que  le 
levier  de  la  bande  supérieure  ait  son  poiut  d'attache  a avec  la  bande , au  delà  du  point 
fixe  o,  tandis  que  la  bande  inférieure  se  lie  & son  levier  en  a! , c'est-à-dire  en  deçà  do 
même  point  fixe  o. 

Coupe  longitudinale  de  la  chambre  qui  contient  les  leviers  cl  le  frein. 

Coupe  transversale  de  cette  chambre  selon  AU. 

Cette  figure  et  la  précédente  indiquent  la  manière  dont  on  agit  sur  le  frein.  L homme  placé 
à la  roue  mm,  fait  rapidement  tourner,  dans  un  sens  ou  dans  l’autre , la  corde  enroulée  sur 
le  cylindre  du  rouet,  qui  agit  par  une  poulie  de  renvoi  s sur  les  deux  longs  leviers  ef. 

N,  fenêtre  par  laquelle  l’homme  placé  au  frein , voit  ce  qui  se  passe  sur  le  plan  incliné. 

Détail  du  frein. 

Détail  du  rouet  qui  sert  à manœuvrer  les  leviers. 

U agon  à charbon. 

Les  wagons  dans  lesquels  se  transporte  leeliarbon  sur  le  chemin  de  fer  de  Pollsvillcà  Sun- 
bury,  sont  d’une  construction  soignée;  il  sont  représentés  Planche  XV,  fig.  16,  17  et  18. 
La  section  longitudinale  de  la  caisse  est  un  hexagone  abedef,  et  présente  ainsi  deux  pentes, 
cd,  ef.  Le  fond  de  est  fermé  par  une  porte  à deux  battants  reproduite  sur  une  plus  grande 
échelle , fig.  19.  Chaque  battant  tourne  autour  de  deux  gonds  m,m.  La  porte  est  maintenue 
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fermé*  au  moyen  de  deux  pêne»  gg,  hh , qui  viennent  s’engager  chacun  dans  un  étrier  s* 
(l’élrierde  gg  n’est  pas  indiqué  sur  la  figure),  gg  et  hh  se  manœuvrent  au  moyen  du  levier  rr, 
dont  le  point  fisc  est  en  <;  rr  e*t  lié  avec  gg  par  un  levier  brisé  ayant  son  point  fixe  en 
i.  rr  tourne  autour  de  son  point  fixe  dans  le  plan  du  battant  de  la  porte  •,  pour  que  cette 
pièce  ne  dépasse  pas  la  paroi  du  char,  ce  qui  serait  quelquefois  incommode,  on  l’a  terminé 
par  une  pièce  q,  qui  se  rabat  autour  d’une  petite  charnière , et  qu’il  est  facile  de  saisir. 

Fig.  20.  Élévation  de  la  pièce  II  qui  maintient  le  levier  rr. 

Fig.  2t.  Pièce  qui  constitnc  le  point  fixe  I. 

Fig.  22.  Profil  de  la  pièce  rr  qui  contribue  à unir  rr  à gg. 

Fig.  23.  Élévation  de  la  pièce  x qui  maintient  le  pêne  gg  ou  hh. 

Fig.  22.  Profil  de  la  charnière  x. 

Fig.  25 et  26.  Élévation  latérale  et  de  front  de  la  pièce  qui  forme  le  gond  m. 

Fig.  27et28.  Représentent  l’étrier  s. 

Fig.  20 , 30  et  31 . Botte  de  l’essieu  du  wagon. 

Fig  32,  33 , 31  et  35.  Attaches  des  wagons  les  nns  avec  les  autres  et  aux  chaînes  qni  terminent  les  câbles. 

Le  wagon  est  muni  d’un  frein  indiqué  fig.  16 , c’est  nne  pièce  en  bois  de  forme  à peu  prés 
trapézoïdale  R . suspendue  par  nne  double  tige  de  fer  à l’extrémité  d’un  levier  kg,  dont  le 
point  fixe  est  en  o.  En  poussant  le  levier  dans  un  sens , on  soulève  la  pièce  R,  qui  alors 
frotte  contre  les  roues  ; en  le  poussant  dans  le  sens  opposé , le  frein  cesse  d’agir. 

Quand  on  a plusieurs  wagons  de  suite , on  peut  réunir,  par  une  pièce  de  bois  horizontale, 
tous  les  leviers  kg , par  le  sommet  de  leur  grand  bras,  de  manière  è faire  jouer  tous  les 
freins  à la  fois. 

Les  wagons  s’attachent  h la  suite  les  uns  des  autres  par  la  pièce  de  fer  83,  fig.  18,  repré- 
sentée sur  nne  plus  grande  échelle , fig.  32. 

Les  fig.  33  et  31  donnent  la  forme  de  la  pièce  de  fer  boulonnée  de  , avec  laquelle  33  s'as- 
semble. 

Les  pièces  33  et  de  existent  h l'avant  et  à l’arrière  du  wagon.  La  cheville  P,  qui  lie  33  à 
de,  en  traversant  les  deux  oreilles  de  de , est  portée  par  une  petite  chaîne  fixée  an  train  du 
wagon.  Elle  porte  & son  extrémité  inférieure  un  tron  où  l’on  fait  passer  une  clavette  T , 
suspendue  de  même  h une  petite  chaîne  fixée  au  train  du  wagon. 

Pour  plus  de  sûreté , indépendamment  de  ce  point  d’attache , on  en  a deux  autres  au 
moyen  de  doux  anneaux  horizontaux  I,  I (fig.  35),  placés,  l’un  à gauche,  l’autre  à droite  de  de, 
et  qui  existent  à l’avant  et  è l’arrière  j ils  sont  indiqués  à l’égard  iu  ballail  car . fig.  2 et  3 , 
et  à l’égard  des  caisses  à eau , fig.  9 et  1 1 

L’avant  d’un  wagon  se  lie  alors  à l'arrière  de  celui  qui  le  suit , par  deux  petites  chaînes 
qui  se  terminent  à chaque  extrémité  par  un  crochet  indiqué  fig.  36. 

Le  wagon  qui  est  en  tête  du  train  se  lie  2 la  chaîne  sans  fin  par  une  triple  chaîne,  terminée 
d'on  côté  par  nn  crochet  qui  saisit  un  chaînon  de  la  chaîne  sans  fin,  de  l'autre  par  un  anneau 
oblong,  qui  remplace,  pour  le  premier  wagon,  la  pièce  33,  et  par[deux  crochets  qui  entrent 
dans  les  anneaux  1, 1,  placés  à droite  et  i gauche  de  de  c’est  ce  qni  est  indiqué  fig.  33. 

Pour  que  le  convoi  qui  doit  descendre  sur  les  plans  automoteurs  se  mette  instantanément 
en  mouvement , ou  le  conduit , immédiatement  quand  il  arrive,  jusqu'à  la  peute,  et  même 
on  y engage  le  premier  wagon  On  retient  le  convoi,  pendant  qu’on  fixe  le  premier  w agon  à 
la  chaîne , avec  un  arrêt  indiqué  fig.  37  et  38.  II  consiste  en  un  prisme  rectangulaire  |oo, 
échancré  en  a’,  où  il  est  en  contact  avec  les  roues  des  wagons , cl  susceptible  de  glisser  per- 
pendiculairement an  rail  H,  dans  une  coulisse  formée  par  deux  prismes  6 et  c.  On  meut  aa  par 
le  moyen  d'un  levier  cd,  dont  le  point  fixe  est  en  d , et  qni  est  lié  avec  aa  par  la  petite  trin- 
gle g.  Pour  empêcher  tout  accident , on  a placé  entre  le  levier  cd  et  le  prisme  a , un  arrêt 
if.  C'est  une  pièce  de  fer  brisée  par  une  charnière  en  ce , et  dont  la  portion  ie  peut  être  re- 
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levée  an  moyen  d'un  anneau  qu'elle  porte.  Quand  on  veut  que  la  voie  reste  barrée,  on  couche  i> 
sur  le  madrier  MM  qui  supporte  tout  l’appareil  ; alors  le  levier  ci  ne  peut  pas  bouger.  Quand 
on  veut  lâcher  les  wagons , on  relève  t>  autour  de  la  charnière  « , et  en  donnant  au  levier 
la  position  ri  on  relire  aa  de  dessus  le  rail  II ; on  lui  fait  occuper  la  position  oo,  au 
lieu  de  an,  cl  la  voie  est  libre. 

La  /Sj.  39  montre  la  pièce  icf  sur  une  plus  grande  échelle. 

Pour  surcroît  de  précaution,  A Icxtrémité  de  la  plate-forme  qui  précède  le  plan  incliné,  ou 
place  un  autre  arrêt  ifig.  10)  formé  d'un  prisme  A,  qui  est  fixé  sur  la  loogrinenn,  re- 
couverte d'une  bande  en  fer  II  et  servant  ainsi  de  rail , par  la  cheville  f,  autour  de  laquelle 
il  peut  tourner.  XX  est  la  traverse  en  bois  sur  laquelle  repose  le  rail.  Une  cheville  de  fer  i 
retient  A dans  la  position  transversale  et  le  fait  fonctionner  comme  nn  arrêt.  Quand  on  vent 
faire  passer  un  convoi , l’on  relire  la  cheville  i el  on  donne  A A la  position  A'. 

Fig.  *1 . tt,  Traverses  en  bois  qui  soutiennent  le  rail.  Elles  ont  0*,‘254  de  diamètre. 

Chaque  traverse  xx  repose  sur  un  lit  de  pierraille  de  0-,30  de  hauteur  et  de  largeur,  et 
de  la  même  longueur  que  la  traverse. 

Comme  dans  la  partie  de  ce  chemin  qni  est  située  dans  les  montagnes , on  ne  peut  employer 
d’autres  moteurs  que  des  chevaux , il  a fallu  préparer  la  voie  A cet  effet.  Les  traverses  offrent 
donc , A la  surface , une  légère  concavité.  L’espace  entre  deux  traverses  est  empierré , de  ma- 
nière A former  un  dos  d’âne  qui  s'abaisse  an  dessous  des  longrines.  Ainsi  l'eau  pluviale  ne 
s'arrête  pas  contre  ces  longrines  et  va  se  verser  dans  le  fossé.  On  attache  de  l'importance  à 
laisser  ainsi  les  longrines  A l'air  de  tous  les  eûtes  fiq  tl). 

La  traverse  est  surmontée  des  rails  en  bois  nn,  qui  ont  0"  ,1 1 5 sur  0*,903.  La  bande  en  fer 
qui  recouvre  celle  longrine  a 0”,051  sur  0“,0I3. 

Fig.  42,  43, 44 , Coin  servant  A fixer  le  rail  dans  l’entaille  qni  est  ménagée  dans  la  traverse.  Ce  coin  provient 
d’un  prisme  rectangulaire  de  O-, 109  sur  0*,076,  qui  a été  fendu  en  deux  par  un  trait  de 
scie.  Sur  1a  plupart  des  chemins  de  fer  américains,  ces  coins  iktyc  ou  mdgrt) , ont  été  gros- 
sièrement taillés  A la  hache , et  ne  maintiennent  les  rails  qu’imparfaitement. 

Fig.  ISeUG. Boite  en  bois  où  l'on  place  les  traverses  , pour  y pratiquer  les  entailles  destinées  A recevoir  les 
rails , ainsi  que  les  coins  précédents. 

ab,  ci  Fentes  ménagées  dans  les  parois  latérales  de  la  botte  par  lesquelles  passe  la  scie.  On  donne  un 
trait  de  sde  suivant  aa'  bb',  l'autre  suivant  ce'  d,  et  on  enlève , d’un  coup  de  hache,  la  pyra- 
mide comprise  entre  les  deux  traits  de  sde. 

Les  pentes  de  ce  chemin  ont  été  ménagées  autant  que  possible  aux  dépens  des  plans 
inclinés  sur  lesquels  on  les  a accumulées.  Elles  sont  habituellement  de  O1”  ,0038  à 
0™, 00-12  par  mètre.  Quant  aux  courbes  , dans  ce  terrain  escarpé  on  a été  obligé  de 
les  faire  très-roides.  H y en  a qui  ont  de  76™, 25  à 9I“,50  de  rayon  seulement.  Dans  ce 
cas  on  relève  un  peu  le  rail  extérieur. 

Entre  le  plan  incliné  n’  I et  le  plan  incliné  n*  2,  on  a été  obligé  de  pratiquer  un  sou- 
terrain muraillé,  à une  voie,  qui  a 244ra  de  long. 

Voici  quelques  détails  sur  le  prix  de  la  main-d'œuvre  par  mètre  cube  : 
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Terrauement». 


Déblais  ordinaires  (i) 0fr-,77 

Remblais  ordinaires » H\ 

Roc  (grès  dur) 3 83 

Roc  fendillé. 1 39 

Schiste I 39 


Maçonnerie, 

Mu  rs  de  soutenemen  t en  pierre  sèche,  la  pierre  com- 


prise (3) 4r'-,» 

Culées  de  ponts  (3) . matériaux  non  compris  et  à 

part  des  fondations ...18  08 

Petits  ponceaux  vodtës  (4) 32  60 

Ponceaux  plus  considérables  (4) . . . 20  73 


Ces  prix  sont  en  général  assez  élevés  pour  le  pays,  en  raison  de  ce  que  le  lieu  où  se 
faisait  le  travail  était  loin  des  marchés. 

Le  bois  de  construction  a été  payé  en  moyenne  37  fr.  29  c.  le  mètre  cube. 

Les  traverses  en  chôue,  de  2™, 44  de  loug  et  9”, 254  de  diamètre,  ont  coûté  1 fr.  60  c. 


Les  coins » 16 

La  pose  des  rails  par  mètre  courant 2 64 


Ce  prix  est  élevé  et  l’entrepreneur  ne  devait  aller  chercher  le  bois  qu’à  60™,  mais 
il  fallait  enlever  l’écorce  des  traverses,  remplir  de  pierres  les  fossés  sous  chaque  tra- 
verse, et  rectifier  les  bandes  en  fer  qui  n’étaient  pas  droites. 

La  voie  pour  les  chevaux  ( horse-path ) se  payait  à part  0 fr.44  c.  par  mètre  courant. 

Dans  le  souterrain,  les  piédroits  étaient  en  moellons  smillés;  ils  ont  été  payés  à 
raison  de  30  fr.  13c.  le  mètre  cube,  l’entrepreneur  fournissant  tout,  etl’épaisseur  étant 
supposée  de  0™, 533;  la  pierre  venait  d'une  petite  distance.  Quand  ils  étaient  plus  épais , 
l'excédant  était  compté  sur  le  pied  de  15  fr.  07  c.  le  mètre  cube. 

La  voûte  du  souterrain  est  en  briques  de  0„,,229x0'”,1 15x0",057,  l’épaisseur  do  la 
voûte  est  d’nne  brique  et  demie,  quelquefois  de  deux  briques,  ce  qui  n’est  pas  avanta- 
geux, parce  qu’alors  les  joints  sont  trop  écartés  à l’extrados.  Elle  a coûté  74  fr.  67  c. 
par  millier  de  briques  posées,  tout  compris,  la  brique  revenant  à 26  fr.  67  c.  le  millier. 

La  chaux  coûtait  33  fr.  le  mètre  cube. 

Dans  ce  même  travail  on  a payé  le  percement  par  mètre  cube  : 


1 1 fr.  85  c.  dans  le  schiste  dur. 

6 97  dans  le  scbislc  tendre. 

3 49  dans  le  charbon. 


Sur  tout  le  chemin , l’arrachage  des  arbres  et  l’enlèvement  des  broussailles  ont 
coûté  environ  1 fr.  par  mètre  courant. 

Je  passe  aux  devis  de  quelques-uns  des  appareils. 


(1)  Transportés  4 une  tréafaible  distance. 

(S)  Lapierra.nereveoautquâ  t fr.88  c.  ou'lfrMc.  lemètreeube,  rendue  à pied -d'œuvre.  On  VeitrsyaitàcM  de  l’atelier. 
Le  travail  do  maçon  raot  ordinairement  t fr.  88  c.  par  métré  cube.  Il  a dea  aides  (tendrr#;  qui  loi  mettent  les  pierres 
sous  la  main  ; il  (ail  ainsi  «*•'  <"  , M on  même  5 mètres  cubes  par  jour. 

Ce  pria  comprend  le  salaire  total  du  maçon  et  de  ses  aides.  La  main-d'œuvre  est  un  peu  moindre  pour  de  simples 
murs  de  revêtement  de  0*,50  d'épaisseur. 

(3)  La  pierre  vaudrait  dans  ce  cas  « fr.  4S  c.  le  mètre  cube , la  chaut  48  fr.  «7  c.  le  mèlre  cube , le  sable  13  fr.  30  e. 
le  métré  cube.  La  pierre  y est  employée  dégrossie  seulement. 

(4)  La  pierre  valant  7 fr.  53  c.  le  mètre  cube,  la  chaut  46  fr.  07  c.  le  mètre  cube,  le  sable  Sfr.  le  mètre  cube. 
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SOMMET  DU  PLAN  INCLINÉ , N » 2. 


NATURE  DES  DÉPENSES. 

SOMMES 

DÉPOSÉES. 

TOTAÜX 

JOURNÉES 

de 

travail. 

Maind'  œuvre. 

fr.  e. 
693  33 

640  • 

1,173  33 
752  » 

180 

Peinture  du  bâtiment  à la  cèruse,  troiscouchesà  lfr.  15  c.  le  roèt.  car. 

fr.  c- 

3,258  66 

198 

20 

Ajnslage  et  pose  de  la  roue  à gorge  où  passe  la  chaîne  sans  fin.  . . 

80  • f 

96  • | 

2,416  » 

10 

12 

Pose  et  travail  du  bois  pour  les  deux  régulateurs  à éventail,  y com- 

60 

533  33 

71 

Crande  plate-forme  en  charpente,  qui  précède  le  plan  incliné.  . . 

74  67 

10 

• fr.  c. 

6,282  66 

fr.  e. 
561 

Matériaux, 

’ Boit.  74“**-  cab.ol4  de  bois  de  charpente  pour  le  bâtiment  et  pour 

2,788  84 
160  » 

83  33 

610  mètres  courants  de  planches  de  revêtement  (la(hf)  de  0W,30 

Total  dn  bois  pour  le  Miment  et  l'appareil  de  descente.  . . 
Fer  et  fonte.  Clous  et  chevilles,  A 0 fr.  82  c.  le  kilog. 

Fonte,  S,&B0k’ior-,«2,  à o fr.  47  c.  le  kilog 

Fer  forgé,  453k'i°g-,  à 1 fr.  18  c.  le  kilog. 

7*  67 
2,630  40 
533  33 

2,973  17  • 

3,238  40 

A cela  H faut  ajouter  pour  les  trois  plates  formes  tournantes  ; 

580  80 
672  » 
64  » 

Transport  des  fers  et  fontes  depuis  Philadelphie.  

833  33 
833  33 

Cr.  c. 

14,877  69 
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MÉCANISME  DU  PIED  DU  P LA. N INCLINÉ  N*  2 ET  DD  SOMMET  DU  PLAN  N • I. 


Main-d’œuvre. 

Terrassements  et  maçonnerie .• 

Charpente . 

Toiture 

l’ose  de  la  roue 

Ajustage  de  la  roue 

Planchéiage . . . 

Pose  et  ajustage  des  trois  plates-formes  tournantes 

Matériaux. 

Suit,  non  compris  celui  qui  est  nécessaire  aux  plates-formes  tournantes,  t3“é,wfr  ,71 

à 37  fr.  20  

Fonte , J>ISSkUo*',51l  A Ofr.  47  c.  le  kilogramme 

Fer , tiges  boulonnées  31“*®*  ,74  , à 1 fr.  18  c.  le  kilogramme * . . . . 

Clout  et  Aoti/on*  pour  la  charpente,  27kll°* ,80 

Boit  des  plates-formes  tournantes , i50M‘,-c*b- ,88 

Fonte  — 1.9MMtet(2g  à 0 fr.  35  c 

Fer  — MUk*  ,04  à 1 fr.  18  c 

Transport  des  fers  et  fontes. . 

Menus  frais 


Total  pocr  l*  pied  do  plah  irtcuxi . 

Le  devis  dû  sommet  des  plans  n°  1 et  n*  4 diffère  peu  de  celui  du  pied  des  plans 
n°  2 et  n°  3.  Ce  sont  les  mêmes  pièces  et  les  mêmes  dispositions , auxquelles  il  faut 
ajouter  le  frein  dont  la  dépense  est  : 

Ajustage  ét  pose 

Fonte  940“'°», 81  à raison  de  Ofr. 47  c.  le  kilogramme.  

Fer  22#“*®», 70 

Total  du  frein. 

Total  pocii  le  sommet  de  lui*  des  plass  n*  1 et  n*  4.  . . 


fr. 

e. 

833 

33 

149 

33 

74 

«7 

80 

» 

80 

• 

74 

67 

533 

33 

■ 

581 

33 

680 

50 

61 

20 

133 

33 

133 

33 

74 

«7 

443 

18 

967 

61 

Cr.  c. 

1.525  33 


fr.  c. 

2.859  14 


a.  c. 

4.384  47 


784  30 


A la  lin  de  1837,  le  chemin  de  fer  de  Fottsvilleà  Sunbury  était  assez  avance  pour 
commencer  à jeter  les  produits  de  la  riche  région  minéralogique,  en  faveur  de  laquelle 
il  avait  clé  construit,  d'une  part  vers  les  eaux  de  la  Susquchannah,  de  l’autre  vers  celles 
du  Schuylkill.  Les  terrassements  étaient  alors  achevés  du  côté  oriental  jusqu’à  la  dis- 
tance de  19',  kilom.,  à partir  du  point  d'intersection  avec  le  chemin  de  fer  de  Mount 
Carbon,  c’cst-à-direjusqu’à  24;  kilom.  du  village  de  Mount  Carbon.  Les  rails  étaient 
posés  jusqu'à  Girardvillc,  c’est-à-dirc  à 20  kilom.  de  Mount  Carbon,  ce  qui  com- 
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prend  les  sis  plans  inclinés  de  l’est.  Du  côté  de  l'ouest,  lechemin  de  fer  avait  été  poussé 
à 33",  152  de  Sunrbury  et  pénétrait  ainsi  de  3,600m  , dans  la  contrée  antkraxifère.  Cinq 
embranchements,  dont  l’un  avait  6;  kilom.  de  long,  s’étendaient  vers  diverses  mines 
d’anthracite.  Ce  tronçon  occidental  doit  être  desservi  par  des  locomotives  sur  un  déve- 
loppement de  48  kilom.  Ainsi,  il  ne  restait  plus  à ouvrir  le  chemin  que  sur  un  espace 
de  18  à 20  kilom.  entre  les  deux  tronçons  de  l’est  et  de  l’ouest. 

Les  plansinclinésavaient  été  alors  en  usage  pendant  plusieurs  années.  Il  y était  passé, 
en  1834, 290  tonnes  de  charbon,  en  1835,  6,200  tonnes  de  charbon  et  150,580  mètres, 
courants  de  bois  débité,  et  eu  1836, 12,304  tonnes  de  charbon,  122,000  mètres  courants  de 
bois,  et  1,300  traverses  de  chemin  de  fer.  Si  la  compagnie  avait  eu  un  matériel  suffi- 
sant, elle  aurait  transporté  beaucoup  plus  en  1837. 

D’après  des  calculs  joints  à ce  rapport  de  1838,  en  supposant  une  circulation  de 
200,000  tonnes , les  frais  de  passage  d’une  tonne  sur  les  cinq  plans  inclinés  compris 
entre  les  mines  de  Girard  et  Pottsville,  ne  devraient  pas  s’élever  à plus  de  0 fr-  26c.  soit 
pour  100m  d’ascension  verticale  0"089. 

Voici  le  détail  de  ces  calculs  : 

Dépenses  annuelle»  du  tente»  des  cinq  plans  inclinés  du  tronçon  oriental  du  chemin  de  fer  de  Pottsville  d 
Suntmry , entre  la  mina  de  Girortf  et  Pottsville. 


PLAN  DO  HASJUIÛI  OU  IT>  5. 

Cordc 5,313  fr.  33  c. 

2 mécaniciens  à 10$  fr.  67  c.  par  semaine  ensemble,  pour  34 
semaines , pendant  lesquelles  le  chemin  serait  en  activité.  . 3,426  67 

6 hommes  de  service  et  deux  aides  à 256  fr.  par  semaine , tous 

ensemble,  pour  34  semaines 8,704  » 

20  tonnes  de  charbon  par  semaine  pour  la  machine,  k 5 fr.  33c. 

la  tonne , pour  34  semaines 3,626  67 

Graisse,  huile,  étoupes,  entretien  de  la  machine,  à 106  fr.  67  c. 
par  semaine 3,626  67 

Total  des  frais  annuels  du  plan  incliné  du  Mahanoy 24,917  fr.  34c. 


PLANS  AUTOHOTEO». 

Pour  chacun  des  quatre  plans  automoteurs  compris  entre  les 
mines  de  Girard  et  Pottsville , il  suffit  de  deux  hommes , à 


raison  de  40  fr.  l’un  par  semaine  , soit  pour  34  semaines.  . 2,720".  > 

La  dépense  d’entretien  do  chaque  plan  est  de 1 ,066  . 67 

Total  pour  un  plan  incliné 3, 786". 67e' 

Total  pour  les  quatre  plans 15,146  67 

En  portant  au  compte  des  cinq  plans  inclinés  les  frais  de  direc- 
tion du  chemin  enüer 8,000  » 

Et  en  évaluant  les  frais  divers  à 4,160  • 

On  arrive  au  Total  de 52,224  ûr.  • 
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Le  mouvement  annuel  étant  supposé  de  200,000  tonnes,  la  dépense  serait  de  0 IV.  26  c. 
par  tonne  ; l'élévation  verticale  des  cinq  plans  francliis  étant  de  292'“, 65  , c’est  par  100m 
0fr  089,  comme  nous  le  disions  tout  à l'heure,  ce  qui  est  bien  plus  avantageux  que  les 
résultats  obtenus  ou  même  espérés  à l’égard  des  plaus  inclinés  des  chemins  de  fer  de 
Columbia  et  du  Portage  (1er  vol.,  pag.  319  et  407). 

Depuis  1838,  les  travaux  sont  suspendus  sur  cette  ligue.  A cette  époque,  on  avait  dé- 
pensé 3,581,09)  fr.,  tout  compris.  On  estimait  que,  pour  achever  la  ligne,  sans  accrois- 
sement du  matériel , il  suffirait  de  906,667  fr.,  et  que  le  matériel  complémentaire  ne 
coûterait  que  373,333  fr.,  ce  qui  porterait  la  dépense  totale  à 4,800,000  fr.,  soit  par 
kilom.  à 66,667  fr.  La  compagnie  calculait  qu'elle  pourrait  réaliser  alors  un  bénéfice 
de  842,667 fr.,  soit  de  17, 55  pour  cenL 

chemin  de  fer  de  le  veet  Brench  ou  de  le  Branche  occidentale  du  scbuylkill 

Le  chemin  de  fer  de  la  West  Branch  quitte  la  ligne  mère,  à Schuylkill  Haven,  et 
remonte  la  branche  occidentale  du  Schuylkill.  H se  bifurque  un  peu  an-dessus  de 
West  Wood  pour  atteindre  le  gîte  anthraxifère  de  Mine  Hill.  11  a un  développement 
total  de  32  kilom.  Les  courbes  y out  des  rayons  de  122*°  à 152".  La  plus  grande 
pente  y est  de  0m,0057  par  mètre.  C’est  encore  un  ouvrage  d'une  exécution  très- 
médiocre. 

chsmin  de  fer  du  petit  schuylkill. 

Le  chemin  de  fer  du  Petit  Schuylkill  a été  construit  pour  mettre  en  communication 
avec  le  Schuylkill  canalisé  les  mines  d’anthracite  de  Tamaqua , situées  dans  le  vallon 
du  Petit  Schuylkill.  Sa  longueur  totale  jusqu'à  Port  Clinton,  où  est  le  confluent  du 
Petit  Schuylkill , est  de  34  j kilom. 

La  pente  toujours  descendante  de  Tamaqua  à Port  Cliulon , est  de  124”,  ou  moyen- 
nement de  0”, 00359  par  mètre.  Elle  a été  habilement  ménagée  ; mais  les  courbes  ont 
de  petits  rayons  de  145”, 49  à 305”. 

Autorisé  en  1830,  ce  chemin  fut  construit  presque  aussitôt.  La  compagnie  n’avait 
pas  décidé  que  le  transport  serait  opéré  à l’aide  de  locomotives.  Elle  tenait  seulement 
à n’engager  qu’un  médiocre  capital.  M.  Moncure  Hobinson  , qui  dirigeait  les  travaux, 
prit  sur  lui  d’élablir  le  chemin  de  telle  sorte  que  l’emploi  des  locomotives  y fût  pos- 
sible , en  limitant  cependant  les  frais  de  construction  à 33,000  fr.  environ  par  kilom., 
le  chemin  n’ayant  qu’une  voie  posée , mais  les  terrassements  étant  préparés  pour 
deux  voies.  De  là , l’obligation  d’ admettre  de  petits  rayons  dans  celte  vallée  sinueuse. 
Aujourd'hui  les  transports  ont  lieu  exclusivement  à l’aide  de  machines.  A cet  effet , il 
a fallu , à cause  de  la  petitesse  d’un  grand  nombre  de  rayons  de  courbure,  rapprocher 
beaucoup  les  deux  essieux  des  machines  à quatre  roues , les  seules  qui  fussent  en 
usage  sur  la  ligne  quand  je  l’ai  visitée.  Par  le  même  motif,  on  a rendu  l’une  des 
roues  folle  sur  son  essieu.  Néanmoins,  malgré  ces  précautions,  il  arrivait  fréquem- 
ment en  1834  que  les  machines  sortissent  de  la  voie. 
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Une  expérience  prolongée  sur  ce  chemin  a permis  d’élablir  un  parallèle  exact  entre 
les  deux  modes  de  transport,  l’un  par  locomotives,  l’autre  au  moyen  de  chevaux. 
Nous  allons  en  rappeler  les  résultats  principaux: 

Du  15  juillet  1833  au  3 novembre  de  la  même  année  , c’est-à-dire  pendant  120  jours 
de  travail , on  a voituré  des  mines  àPort  Clinton  24,080  tonnes , formant  9,013  charges 
de  wagon;  ce  travail  a été  effectué  en  374  voyages  de  locomotives  et  811  voyages  de 
chevaux.  Le  contingent  des  locomotives  a été  de  16,513  tonnes  contenues  dans  5,982 
wagons;  celui  des  chevaux  de  8,467  tonnes,  dans  3,031  wagons,  la  distance  réelle- 
ment parcourue  étant  de  32  kilom. 

Les  machines  étant  au  nombre  de  deux , chacune  d'cllc6  a opéré  le  service  suivant  : 


Voyages  par  jour  moyen.  S au 

Wagons  <F  49  Jj- 

Tonnes  de  charbon  par  jour  moyen 137  Avi 

Wagons  par  voyage 15  ,ty„ 

Tonnes  d»  43  y’.’c. 


L’effort  des  machines  était , on  le  voit,  assez  faible.  Le  poids  total  traînéjpar  chacune 
d’elles  à la  descente  , y compris  les  wagons  eux-mêmes  qui  pèsent  1,000  kilog.,  était 
de  60  tonnes.  Il  y a loin  de  là  aux  machines  du  chemin  de  Mount  Carbon  à Phila- 
delphie, qui  conduisent  des  convois  dont  le  poids  total  va  jusqu’à  plus  de  400  tonnes. 
C’est  que  la  superstructure  du  chemin  du  Petit  Schuylkill  est  fort  légère;  et  à l’époque 
dont  il  s’agit  ici  on  ne  construisait  pas  encore  les  fortes  machines  dont  l’usage  se 
répand  aujourd’hui. 

Les  chevaux,  qui  étaient  attelés  alors  séparément,  traînaient  chacun,  par  voyage, 
3 t":  wagons  moyennement,  avec' 10  tonnes,  par  jour. 

La  dépense  d’exploitation,  pendant  ce  délai  de  120  jours,  a été  de  45,698. fr. , 
savoir  r 


Entretien  du  chemin ; 9,795  [r, 

— des  machines. 2,379 

— des  wagons 8,151 

Bob  pour  les  machines 1,715  stères  à 2 fr.  95  c.  5,067 

Huile  fine  pour  les  machines.  . . 1,044  litres  à 1 29.  . 1,349 

Huile  commune  pour  les  wagons.  1,907  — à 0 71.  . 1,344 

Machinbles  et  adjoints t , 5504 

811  voyages  de  cheval  il  5 fr.  SS  c.  l'un.  4,395 

81 1 voyages  de  conducteurs  de  cheval , à 9 fr.  60  c,  l'un.  . 7,786 

Toril, 45,698  fr. 

On  a réparti  ainsi  la  dépense  entre  les  deux  services  : 
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Serrice  des  locomotives. 

Entretien  du  chemin 6,497  fr. 

— des  machines 8,379 

— des  wagons . . . 5,408 

Bois , 5,067 

Huile  pour  les  machines 1,349 

Huile  pour  le*  wagons 393 

Salaires S.50* 

Tom.  . 27,097  fr. 


C'est  par  tonne  ainsi  transportée  I fr.  69  c.  et  par  tonne  et  par  kilom.  0"  053. 

Service  des  chevaux. 

Il  reste  pour  la  dépense  afférente  nu  service  des  chevaux  18,601  fr. 

Ou  par  tonne  ainsi  voituréc  2 fr.  27  c. , et  par  tonne  et  par  kilom.  on  071 . 

L'avantage  est  (lu  côté  des  locomotives  : il  y serait  bien  davantage  sur  un  chemin 
plus  solidement  établi , avec  des  machines  plus  fortes , et  en  un  pays  où  les  salaires  des 
conducteurs  de  chevaux  ne  seraient  pas  aussi  élevés.  En  1834,  on  atlela  les  chevaux 
deux  à deux,  avec  un  seul  conducteur.  Depuis  lors  on  a complètement  renoncé  au 
service  des  chevaux. 

chemin  de  fer  de  1a  vallée  de  Lyken  et  canal  wUconlaeo 

A la  suite  de  ce  chapitre,  nous  mentionnerons  une  ligne,  mi-partie  canal, mi  partie 
chemin  de  fer,  qui  dessert  les  mines  voisines  des  sources  du  Schuylkill,  sans  être 
cependant  liée  aux  lignes  précédentes,  et  qui  d’ailleurs  se  trouve  tout  entière  dans 
le  bassin  de  la  Susquchannah. 

Le  chemin  de  fer  de  la  vallée  de  Lyken  sert  à l'écoulement  des  produits  des  mines 
situées  sur  le  flanc  du  Broad  Mountain,  à l’extrémité  occidentale  dubassin  anlhraxi- 
fère  du  midi , au  Bear  Gap.  De  ces  mines  il  gagne  les  bords  du  Wisconisco  , et  suit  ce 
cours  d’eau  jusqu’à  son  confluent  dans  la  Susquchannah,  à Millersburg.  Sa  longueur 
est  de  20  kilom.  Il  est  exécuté  dans  le  style  le  plus  simple  : c’est  un  véritable  chemin 
d'exploitation.  11  n’a  coûté  que  373,333  fr.  ou  par  kilom.  14,359  fr. 

Le  canal  Wisconisco  est  l'un  de  ces  embranchements  que  la  législature  de  Pen- 
sylvanie  a volés  après  l'achèvement  à peu  près  entier  des  grandes  lignes , afin  d’y 
rattacher  les  centres  de  production  et  d'exploitation.  Ordonné  en  1838,  il  fut  com- 
mencé au  mois  d'août  de  la  môme  année. 

C'est  un  canal  latéral  à la  Susquchannah  sur  la  rive  gauche.  11  s'étend  depuis  le 
bassin  de  Duncan's  Island  jusqu’à  l'embouchure  du  Wisconisco,  affluent  de  gauche 
du  fleuve , et  là  il  se  rattache  à l’extrémité  du  chemin  de  fer  de  la  vallée  de  Lyken 
qui  apporte  jusqu’à  la  Susquehannah  les  charbons  de  la  contrée  ainsi  dénommée. 
I.e  développement  du  canal  est  de  20  kilom.  On  y compte  six  écluses  de  chute  et  trois 
ponts-canaux.  Il  doit  s'alimenter  au  moyen  d’un  barrage  de  retenue  qui  formera  dans 
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le  Wisronisco  un  bassin  spacieux  auquel  aboutira  aussi  le  chemin  de  fer  de  Lyken. 
Cependant  les  eaux  du  Wisconisco  n’dtant  pas  toujours  suffisantes  pour  une  cir- 
culation active,  on  se  proposait,  en  1838,  d’avoir  aussi  une  prise  d'eau  dans  la 
Susquehannab , à Walters  Mil),  qui  est  à 4 kilom.  seulement  en  amont  de  l’em- 
bouchure du  Wisconisco.  Là  se  trouve  dans  le  fleuve  un  rapide  où  la  chute  est  de  2“, 
ce  qui  permet  d'abréger  de  beaucoup  la  rigole  alimentaire,  même  en  s’imposant  la 
condition  de  tenir  le  canal  à une  certaine  élévation. 

A cause  des  difficultés  du  terrain  sur  la  rive  droite,  et  peut-être  à cause  de  la  ré- 
partition des  pentes  sur  le  canal  de  cette  même  rive , ce  second  canal  latéral , paral- 
lèle à celui  qui  est  en  pleine  activité  sur  la  rive  droite  du  fleuve,  a été  préféré  à une 
liaison  au  travers  du  fleuve  entre  le  canal  de  la  rive  droite  et  le  chemin  de  fer  de 
I.yken. 

En  1838,  ce  canal  était  évalué,  y compris  la  rigole  deWalter’s  Mill , à 1,620,059  fr. 
Ce  serait  par  kilom.  de  canal  81,003  fr.  A la  fin  de  1840  les  Commissaires  des  Ca- 
naux maintenaient  cette  évaluation.  À la  même  époque,  les  travaux  à accomplir 
étaient  estimés  à 486,578  fr.  L'État  avait  à payer,  en  outre , une  somme  de  293,777  fr. , 
pour  laquelle  les  entrepreneurs  s'étaient  mis  en  avance , en  sus  des  allocations 
accordées  par  la  législature.  Les  déboursés  de  l’Étal  devaient  avoir  été  alors  de 
1,123,481. 
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RÉCAPITULATION 


GÉNÉRALE 


DES  CANAUX  ET  CHEMINS  DE  FER  DE  L’AMERIQUE  DU  NORD. 


Nous  avons  maintenant  décrit  les  cinq  systèmes  partiels  dont  se  compose  le  système 
général  des  voies  de  communication  américaines.'  On  pourrait  à la  rigueur  faire  une 
autre  classe  des  canaux  et  des  chemins  de  fer  isolés,  non  compris  dans  la  classification 
précédente.  Tels  sont  le  petit  chemin  de  fer  qui  unit  le  port  de  Bangor  à Orono,  dans 
l’Etat  de  Maine,  le  petit  canal  qui  lie  le  port  de  Portland,  dans  le  même  Etat,  an  lac 
Sebago,  et  le  court  chemin  de  ferdeQuincy,  qui  rattache  la  carrière  de  granit  de  ce  nom 
(Massachusetts),  à la  rivière  Neponsett.  Mais  ces  ouvrages  sont  en  très-petit  nombre, 
a peine  s’il  en  existe  un  quatrième  que  nous  puissions  citer;  nous  avons  d’ailleurs 
mentionné  les  deux  premiers  à propos  des  travaux  de  la  Nouvelle-Angleterre  (1"  vol., 
pages  300  et  315). 

Il  est  aussi  un  canal  dont  nous  ne  pouvons  passer  complétementlenom  sous  silence, 
quoique  ce  ne  soit  pas  une  voie  de  communication.  C’est  celui  qui  amène  à la  ville  de 
New-York  les  eaux  du  Croton.  C’est  un  aqueduc  plutôt  qu’un  canal.  11  est  soigneuse- 
ment maçonné  sur  toute  son  étendue , voûté  même  presque  toujours. 


Largeur • 2*,0fl 

Profondeur 2 57 


Il  présente  une  section  de.  . . . t”*1  ,96 

Le  développement  de  la  conduite  d’eau , depuis  le  barrage  de  retenue  qui  forme  un 
grand  réservoir  dans  le  lit  du  Croton,  jusqu’à  la  Batterie,  promenade  située  à l’extré- 
mité méridionale  de  la  ville,  est  de'72  kilom.,  et  jusqu’au  réservoir  de  distribution, 
situé  à la  Quarantième  rue , de  C5  kilom. 

On  y distingue  des  souterrains  au  nombre  de  seize,  ayant  une  longueur  totale  de 
2,086'",  un  barrage  maçonné  qui  élève  l’eau  à 12®, 20  au-dessus  de  l’éliage,  et  qui 
forme  un  immense  réservoir  de  162  hectares  occupant  8 kilom.  dans  le  lit  du  Croton. 
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Le  réservoir  épurateur  de  la  Quatre-vingl-sixième  rue  a une  surface  de  13  hectares, 
une  profondeur  maximum  de  7", 62,  et  une  contenance  de  70  millions  de  litres.  Le  ré- 
servoir distributeur  de  la  Quarantième  rue,  tout  revêtu  en  granit,  a une  superficie 
de  1‘"'-  ,62,  et  une  profondeur  de  1 1”.  Mais  les  ouvrages  les  plus  remarquables  de  ce 
canal  sont  les  ponts-aqueducs. 

L’un , dans  le  vallon  de  Clendenning , a une  longueur  de  578”,  et  une  élévation  au- 
dessus  du  fond  du  vallon  qui  atteint  15“,25.  L'autre,  vraiment  extraordinaire,  est  jeté 
sur  la  rivière  de  Harlem , véritable  bras  de  mer  qui  sépare  du  continent  l’Ile  de  Man- 
hattan où  est  bâtie  New- York.  Il  se  distingue  par  son  élévation  et  par  les  difficultés 
qu'ont  présentées  les  fondations.  La  rivière  est  large  de  189™;  mais  la  largeur  sur 
laquelle  on  a dû  établir  des  arches , afin  de  garder  le  niveau  des  coteaux  bordant  la 
rivière , est  de  451  “.  Sur  la  rivière  sont  huit  arches  de  24”, 40  d'ouverture,  et  sur  la 
terre  ferme  sept  autres  de  15”, 25. 

On  a voulu  que  l'eau  arrivât  à une  grande  hauteur  dans  le  réservoir  de  la  Quaran- 
tième rue,  afin  que  dans  la  ville  elle  montât  naturellement  jusqu’au  sommet  des 
maisons,  et  des  principaux  édifices  publics.  En  conséquence,  comme  on  n’a  pas  jugé  à 
propos,  à cause  de  la  navigation  , d’établir  un  siphon  sur  la  rivière  de  Harlem , le  pont- 
aqueduc  a son  parapet  à 35^,08  au-dessus  de  la  marée  moyenne  dans  l'Hudson  ou  dans 
la  rivière  de  Harlem.  Les  fondations  en  maçonnerie  dans  le  lit  de  la  rivière,  sont 
poussées  jusqu’à  10", 27  sous  l’eau,  et  reposent  quelquefois  sur  des  pilotis  enfoncés 
à 10"  ou  12“  au-dessous  de  cette  profondeur. 

Ce  pont-aqueduc  sur  le  Harlem,  seule  partie  de  l’aqueduc  qui  soit  inachevée,  coû- 
tera 5,333,333  fr.  (I). 

Cette  conduite  d’eau,  établie  entièrement  aux  frais  de  la  ville  de  New-York,  coûtera, 
y compris  il  est  vrai  209  kilom.  de  tuyaux  en  fonte,  dans  la  ville,  dont  les  trois 
quarts  sont  posés  maintenant,  la  somme  énorme  de  64  millions.  Mais  l’intérét  de 
cette  somme  sera  couvert  : 1°  par  la  diminution  des  primes  d’assurance  contre  l’in- 
cendie : 2°  par  la  réduction  du  prix  de  l’eau  qui  sera  d’une  qualité  supérieure  ; 
jusque-là  elle  était  au-dessous  du  médiocre  (2). 

Le  tableau  suivant  offre  la  récapitulation  générale  de  toutes  les  voies  de  communi- 
cation créées  par  le  génie  de  l’homme  aux  Etats-Unis  (3). 


(1}  Ce  serait,  en  fait  de  pools,  lœcvrc  la  plus  remarquable  qui  s'élève  maintenant,  si  ce  n'était  le  pont-aqueduc 
de  RoqucCa  vour,  sur  le  canal  de  conduite  d’eau  qu'établit  aussi  à ses  frais  la  ville  de  Marseille-  La  hauteur  d'eau  du  pont 
de  Roquefavour,  actuellement  en  construction , ira  jusqu'à  80*  ; celle  de  la  lanterne  du  Panthéon , au-dessas  du  partis, 
est  de  79*.  Son  développement  sera  de  378*. 

(S)  Cette  conduite,  avec  un  courant  de  3,200*  par  heure , pourrait  fournir  quotidiennement  plus  de  300  millions  de 
litres. 

Hile  suffirait , dès  lors,  aux  usages  domestiques , à la  propreté  des  rues  et  même  aux  usages  manufacturiers  de  New- 
York  . lors  mémo  que  cette  ville  surpasserait  la  population  actuelle  de  Londres 

(3)  Les  chiffres  contenus  dans  ce  tableau  différeront  quelquefois  de  ceux  que  nous  avons  indiqués  déjà  ; les  uns  parce 
qu’ils  se  rapportent  à l'époque  actuelle,  les  aatres  parce  que  nous  avons  obtenu  des  renseignements  plus  exacts. 
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DÉSIGNATION  DES  LIGNES. 

LONGUEUR 

total* 

en  kilomètre*. 

PARTIE 
eiecutét 
à la  fln  de  iMt, 
en  kilomètre». 

Unisi. 

DÉPENSE 

par 

kilomètre- 

I.  — Ligne»  «Huit  de  lVat  4 l'Oaeat  au  travers 

tr. 

fr. 

de»  Allafhany». 

1-  LIC3 k . Chemin  de  fer  de  Boston  au  lie  Ériè,  839 l/Skilom. 

savoir  : 

— de  Boston  à W orcester 

70  50 

70  50 

9.000,000 

127,660 

— de  Worcester  à la  frontière  [fPester » iî.iî)  (i).  . 

188  50 

188  50 

31,000,000 

184, 4S« 

— de  la  frontière  à Albany  (2) 

01  • 

61  • 

8,000,000 

131,148 

— d'Albaoy  à SchenecUdy • 

24  » 

24  • 

3,707.000 

156,958 

— Ramification  dans  Albany 

1 50 

1 50 

— de  Scheoectedy  i Lite* 

125  50 

125  50 

», 604,0» 

76,526 

— d’Uliea  à Syracuse.  

86  • 

80  • 

— de  Syracuse  à Auburn. 

41  50 

et  ao 

— d'Auburn  à Rochester 

123  50 

123  SU 

— de  Roches  1er  à AtUca  per  Batavia 

71  » 

71  • 

— d'Atlica  à Buffalo 

48  a 

• • 

Pariantes.  i°a  Chemin  de  fer  de  West-Stockbridge  à Hudson. 

51  50 

51  50 

b de  Caslkill  è Canajoharie 

109  • 

33  • 

2°  de  Rochester  au  lac  Érié. 

a de  Lockpart  au  Niagart 

32  • 

32  » 

b du  Niagara  à Buffalo 

37  » 

37  • 

Ramification  de  Buffalo  à Black-Rock 

5 » 

5 » 

r 

A reporter,  du  groupe  /...». 

1,075  50 

951  50 

(1)  Ce  chemin  de  fer  rient  d’être  achevé.  Les  terrassements  et  les  ouvrages  d’art  sont  pour  deux  voies.  De 
Worcester  au  Connecticut , sur  87.640" , ce  chemin  offre  cinquante-trois  paliers  dont  cinq  sont  horizontaux , quinze 
inclinés  de  0-.0019  au  plus  par  mètre,  dix  de  Û-,0019  à 0-,0038.  six  de  0-.0038  à 0",0057,  huit  de  0",0057  à 
0",0076 , six  de0*,0083  à 0",0C95,  un  de  0",0097  et  un  de  0",0114.  Les  rayons  de  courbure  sont  grands  en  général. 
Sur  soixante  et  un,  trente-cinq  sont  de  plus  de 873" ,83  , vingt  et  un  de  873", 83  à 582", 55,  quatre  de  582“ ,55 
à 436", 76  et  un  de  349" ,53.  Les  alignements  occupent  une  longueur  de  56,320".  Les  viaducs,  les  uns  en  pierre  , les 
autres  avec  des  travées  en  bois,  sont  au  nombre  de  vingt-quatre  ; leur  largeur  varie  de  3", 66  à 53", 38. 

Sur  le  reste  du  chemin  les  pentes  sont  plus  abruptes.  Au  point  culminant  situé  au  col  de  Washington,  entre  la  vallée 
de  l'IIudson  et  celle  de  l'Housatonic , le  niveau  du  chemin  est  à 420", 29  au-dessus  de  la  station  de  Springfield  , sur  le 
Connecticut , et  à 439", 20  au-dessus  de  la  mer  à Boston.  Aux  abords  de  ce  col , pendant  un  certain  espace , la  pente 
est  de  0",0147  par  mètre,  et  ensuite  , pendant  3,200",  de  0“,0152. 

Le  rail  pèse  23  44  par  mètre  courant.  La  superstructure  est  très-solide,  de  manière  à supporter  des  machines 

extrêmement  pesantes. 

. (2)  On  s’est  servi  pour  ce  chemin  d’une  partie  de  celui  de  W’csl-Slockbridge  à Hudson  en  améliorant  autant  que 
possible  les  pentes  qui  cependant  restaient  très-rapides,  et  en  renforçant  la  superstructure.  11  fait  ainsi  on  double  em- 
ploi, pour  quelques  kilomètres , avec  le  chemin  ci-après  de  Wresl-Stockbridge  à Hudson. 
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DÉSIGNATION  DES  LIGNES. 

LONGUEUR 

Mule 

ra  kilomètres. 

PARTIR 
eiècalèe 
A le  fin  dctSI?, 
en  kilomètres 

DÉPENSE. 

DÊPK.VSE 

per 

kilométré. 

fr. 

fr. 

Report 

1,075  50 

951  50 

Embranchement*.  1. Canal  Middlesex 

« • 0) 

43  • 

3,093,300 

71.938 

2.  ChemindeferdeWorcestcra  Norwich. 

94  • 

94  • 

8,000,000 

85,106  ' 

3.  Canal  de  Norlhampton  à New-llaven. 

122  • 

122  » (2) 

8,000,000 

65,374 

4.  Chemin  de  fer  de  Springûeld  à New- 

Haven.  . 

96  • • 

B»  . (3) 

0.  Chemin  de  fer  do  l’Moufalonic.  . . . 

150  e 

1 25  . 

6.  Canal  du  Blackstone 

72  • 

.w  • 

2*  Lir.sc.  Canal  Érié 

586  • 

586  . 

44,535,414 

73,999(4) 

— Érié  reconstruit  (8) 

575  • 

. 

60,000,000 

Embranchements.  1.  Canal  Oswego  (6) 

61  • 

61  • 

2,894,085 

47.444 

2.  — Cayuga  et  Seoeca 

31  • 

34  • 

917,733 

26,992 

Ramification  de  Cayuga 

3 • 

3 - 

3.  Amélioration  de  la  rivière  Seneca.  . . 

8 • 

8 • 

4.  Canal  Chemung 

37  • 

37  » 

1,829,083 

49,434 

Rigole  navigable. ... 

22  50 

22  50 

A reporter,  du  groupe  /.  . . , 

2,979  • 

2,218  • 

(1)  On  a vu  que  la  ligne  navigable  jusqu'à  Boston  avait  45  kilom. 

(2)  En  1840  et  IBM  ce  canal  a subi  une  réparation  générale  cl  ex  traordinaire. 

(3)  Ces  59  kilom.  forment  le  chemin  de  New-Haven  à Hartford. 

(4)  Dans  le  calcul  de  ce  prix  par  kilom.,  nous  faisons  abstraction  même  des  rigoles  navigables  ordinaires. 

(5)  La  reconstruction  du  canal  Érié , qu'il  faut  estimer  à 125  millions,  avait  absorbé  au  commencement  de 
1842  une  somme  soldée  de  56,378,021  fr.  Les  travaux  soumissionnés,  y compris  ce  qui  était  payé,  devaient  coûter 
73,437.600  fr.  Si  en  1812  les  travaux  eussent  été  poussés  avec  la  même  activité,  le  canal  agrandi  eût  pu  être  livré  au 
commerce , à l’ouverture  de  la  saison  de  1843,  entre  Albany  et  Rome  sur  environ  200  kilom.  En  1842,  & cause  de  la 
situation  financière  du  pays . on  a renoncé  à négocier  des  emprunts.  On  n’a  plus  eu  dès  lors  que  les  excédants  de  revenu 
du  canal  pour  poursuivre  l'œuvre.  La  somme  des  travaux  soumissionnés,  tant  pour  le  canal  Éric  que  pour  les  canaux 
ci-après  de  la  Genesee  et  du  Black -Ri  ver,  en  comptant  ce  qui  étaitsoldè,  s'élevant  à la  même  époque  à 107,343,349  fr.  ; 
sur  quoi  l’État  avait  acquitté  83,329,370,  ce  qui  laisse  pour  dépense  soldée  au  compte  des  canaux  du  Black-Rivcr  et 
de  la  Genesee  26,951 .349  fr.  fr.  La  somme  ci-dcssus  portée  de  60  millions  est  approximative. 

En  septembre  1842  les  dettes  de  l’État  de  New-York,  toutes  ayant  pour  origine  les  travaux  publics,  étaient  évaluées 
à 145  millions,  d’où  il  faudrait  déduire  environ  11  millions  formant  la  réserve  des  canaux  Érié  et  Champlain , le  reste 
de  la  dette  causée  par  ces  canaux  ayant  déjà  été  remboursé.  L’Étal  avait  prêté  son  crédit  à diverses  compagnies  de 
canaux  et  de  chemins  de  fer  pour  une  somme  d’environ  30  millions,  que  nous  avons  comprise  dans  la  dette  parce  que 
la  plupart  des  compagnies  étaient  dans  l'impossibilité  de  servir  les  intérêts  de  ces  titres  de  rente.  La  compagnie  du 
chemin  de  fer  de  New-York  au  lac  Érié  figurait  dans  celte  somme  pour  16  millions , celle  'solvable)  du  canal  de 
l’Hudson  à la  Delawarc  pour  4,266,667  fr.  Le  reste  était  partagé  entre  les  chemins  de  fer  d Ithaca  à Owcgo, 
de  Canajobarie,  d’ Auburn  à Syracuse,  d‘ Auburn  à Rochester,  de  Wcst-Stockbridge  à Hudson,  du  Tonawanda  (de  Ro 
chesterà  AUica)  de  la  Longue-Ile,  de  Corning  à Blossburg. 

(6)  Pourrait  être  regardé  comme  formant  une  seconde  ligne  d e New-York  à l’Ouest  puisqu’il  débouche  dans  le  lac  Ontario. 
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DÉSIGNATION  DES  LIGNES. 


Report 

5.  Chemin  de  fer  d* Ithaca  à Owego. 

6.  Canal  du  lac  Crooked 

7.  — Chiltcnango . . . 


LONGl'M.E  FART  le, 

, . e*écute« 

toU*  * U On  deuil, 
en  kilomètre»,  en  llomclres. 


9.  Chemin  de  fer  de  Rochester  à Carthage.  8 
10.  Canal  Cbenango 180 


— du  Black-River. 


12.  Amélioration  du  Black-River. 


Rigole  navigable  du  Black-River. 


13-  Canal  de  la  Gencsee  . 


Ramification  de  Dansville 

14.  Rigole»  navigables  du  canal  Ériè.  . 

18.  Bassin  dans  l'iludson  à Tn  y 

10.  Amélioration  de  l'Hndson.  . . . . 39  ■ 

3*  Ligne.  Canal  Champlain 102  30 

— Chambly 18  80 


Chemin  de  fer  de  la  Prairie. 


Embranchement.  Rigole  de  Glcn’s  Falls 

4'  Ligne.  Chemin  de  fer  d Albany  au  lac  Champlain. 

D'Albany  à Saratnga . . . . 

De  Saratoga  à Whitehall 

Variante.  De  Troy  à Ballston  Spa.  

5*  Ligne  Ch.  de  fer  de  New-York  au  lacÉrié  par  le  Sud  de  l'État. 

6*  Ligne.  De  Philadelphie  à Pilt&burg,  035kilom.  savoir  (1)  : 

Chemin  de  fer  de  Columbia 

Canal  de  Columbia  à Holydaysburg 

Chemin  de  fer  du  Portage 

Canal  de  Johnstown  i Piltsburg 

Prolongement  d'Alleglianylown 

D°  chemin  de  fer  dans  Philadelphie 

A reporter,  du  groupe  f. 1 5,276  80 


1,600,000 


tO, 800,000 


(1)  D'après  le  rapport  annuel  des  Commissaires  des  Canaux,  de  1836 , nous  avons  dit  (1«  volume,  page  525)  que  la 
construction  primitive  des  canaux  de  l'État,  achevés  alors,  avait  coûté  77,114  fr.  par  kilom.  Pour  les  chemins  de  fer 
c’était  de  139,354  fr.  ; mais  beaucoup  de  frais  d'amélioration  et  d’entretien  extraordinaire  étaient  venus  aussitôt  ajouter 
à ceux  de  la  construction  première.  A la  fin  de  1839  les  canaux  cl  chemins  de  fer  de  l'État  revenaient  à 140,795.843  fr. 
Les  travaux  publics  de  l'État  ont  été  suspendus  à la  fin  de  18il.  Au  commencement  de  1842,  les  engagements  de  l'État 
U.  68 
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RÉCAPITULATION  GÉNÉRALE. 


DÉSIGNATION  DES  LJCNES. 

LONCCBUa 

totale 

en  kilomètres 

PARTIE 
exécutée 
A la  fin  de  !l«3 
et»  kilomètres 

Ddnxu. 

DÉPRSSB 

par 

kilomètre. 

Report.  ...... 

8,276  80 

3,484  • 

fr. 

fr. 

! Embranchements.  i.  Chemin  de  fer  de  l’ouest  dcPhlladel. 

10  • 

10  • 

S.  — de  Wealcbeater.  . . . 

14  80 

14  80 

3.  — dirigé  surNorristown. 

32  » 

**  .(1) 

4.  — de  Straaborg.  .... 

8 • 

8 » 

5.  Navigation  du  Conestogo 

29  . 

29  a 

6.  Chemin  de  1er  de  Lancaster  à Wil- 

liamaport,  sur  le  Potomac  173  1/2 

kilom.  savoir  (î)  : 

Chemindefcrde  Lancaster!  Harrisburg 

48  80 

48  80 

Chemin  de  fer  de  Harrisburg  à Cham 

bersburg 

80  • 

80  • 

Chemin  de  1er  du  comté  de  Franklin, 

ou  de  Cbambersburg  au  Potomac. 

48  * 

10  » 

7.  Canal  de  l'Union  (3) 

128  . 

128  • 

14,000,000 

109,375 

8.  Rigole  navigable  de  ce  canal  (4).  . . 

36  . 

36  • 

9.  Diverses  rigoles  navigables 

8 • 

8 • 

10.  Canaux  latéraux  à la  Susquehannah. 

A.  De  HavTe  de- Grâce  à Columbia.  . . 

Tï  1» 

72  80 

B.  De  Duncan's  laland  à Northumberland. 

60  • 

60  . 

C.  Branche  occidentale.  — Canal  de 

Northomberland  auTangascootack. 

122  80 

122  90 

D.DuTangasoootackao  Sinnemahoning  (8). 

83  • 

B 

878,328 

E.  Branche  do  Nord-Est.  — Canal  de 

Northuroberland  au  Lackawana. 

116  • 

116  • 

F.  Du  Lackawana  à la  frontière.  . . . 

158  80 

• 

18,983,000  (6) 

Ramifications,  a.  Conpure  de  Lewisburg 

1 • 

1 • 

6.  Chemin  de  fer  deWilliamsportà  Elmira. 

118  • 

118  B 

c.  Canal  du  Bald  Eagle 

46  * 

46  b 

A reporter , du  groupe  /.  . . . 

B, 460  » 

1,368  • 

s'élevaient  à 193,765,37V  fr.,  non  compris  une  somme  de  15  millions  qu'il  devait  au  gouvernement  fédéral.  Sur  ce  capital 
de  la  dette,  environ  20  millions  avaient  eu  une  destination  autre  que  les  canaux  et  chemins  de  fer  appartenant  à l’Èlat. 

(1)  Ce  chemin  de  fer,  abandonné  cl  repris  plusieurs  fois,  doit  être  à peu  près  terminé  maintenant. 

(2)  Cela  formerait  avec  le  chemin  de  Baltimore  à l'Ohio  une  ligne  de  fer  continue  de  Philadelphie  au  Potomac. 

(3}  En  ce  moment , la  compagnie  agrandit  les  écluses , ce  qui  augmentera  la  dépense. 

(!)  La  dépense  de  cette  rigole  est  confondue  dans  celle  du  canal. 

(5)  Le  reste  de  la  ligne  de  la  Susquehannah  à l'Alleghany  n'a  pas  été  commencé. 

(6)  Quand  on  en  a suspendu  la  construction,  en  1841 , on  estimait  qu'il  suffirait,  pour  l’achever  jusqu’ à 'Athènes , 
de  6,921,885  fr. 
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DÉSIGNATION  DES  LIGNES. 

LONGUEUR 
tou  le 

en  kilomètres. 

PARTIE 
exécutée 
A U On  de  1842, 
eo  kilomètre*. 

DÉPENSE. 

DÉPENSE 

par 

kilométré 

Report 

6,460  • 

4,388  • 

fr. 

fr. 

4.  Kigoleda  Lackawana 

f • 

1 » 

«.  Navigation  da  Godoros 

18  50 

18  50 

f.  Chemin  de  fer  de  Baltimore  à la  Susqoe- 

hannah,  108  kilom.  50,  savoir: 

Chemin  de  fer  de  Wrightsvilie  À York.  . 

19  • 

19  » 

— d'York  à Baltimore 

89  80 

89  50 

Ramification  de  Westminster 

45  • 

15  • 

7*  Ligne.  Chemin  de  fer  continu  de  Philadelphie  à l’Ohio  (!) 

— d’York  à G et  t y sbu  r g 

50  • 

50  • 

— de  Gettysburg  au  Potomac 

«.• 

• (*) 

3,555,556 

8*  Ligne.  Chemin  de  fer  de  Baltimore  À l'Ohio,  543  [ kilom. 

savoir  : 

— de  Baltimore  à Harper’s  Ferry.  . . 

133  50 

133  50 

17,452,410 

130,730 

— de  Harper  » Ferry  à Cumberland  (3). 

156  » 

156  • 

18,666,667 

119,658 

— de  Cumberland  à Wheeling.  . . . 

284  • 

. (1) 

A reporter,  du  groupe  /.  . . 

7,293  50 

4,870  50 

(1)  Par  te  chemin  de  Colombia  d’on  cOtè  cl  celai  de  Baltimore  à l’Ohio  de  l’autre. 

(2)  On  a fait  une  partie  des  terrassements  sur  35  kilom.  de  ce  chemin.  Il  est  aujourd'hui  abandonné. 

(3;  Ce  tronçon  de  Harper  s Ferry  à Cumberland  a été  terminé  malgré  mille  difficultés  financières  en  1842.  Traver- 
sant le  Potomac  à Harper  s Ferry  . il  entre  assez  avant  dans  la  vallée  de  Virginie,  puis  continuant k se  tenir  à 10  ou 
12  kilom.  du  Qeuve  t et  passant  par  Martinsburg , après  18  kilom. , au  vieux  fort  Frederick , h 19  kilom.  en  aval  de 
Hancock  , il  sc  rapproche  du  Potomac , que  dès  lors  il  longe  en  se  tenant  sur  la  rive  droite.  Dans  cet  espace  il  coupc 
deux  coudes,  celui  de  Doe  Gully  et  de  Pawpaw,  cl  trois  autres  moindres.  A kilom.  en  aval  de  Cumberland,  il 
revient  sur  la  rive  gauche  par  un  viaduc  jeté  sur  la  Branche  Nord  du  Potomac.  Sur  les  48  kilom.  de  Harper’s  Ferry 
au  vieux  fort  Frederick  , la  pente  est  fréquemment  de  G", 0075  par  mètre  ; le  minimum  des  rayons  de  courbure  est 
de  305",  Sur  les  108  kilom.  du  vieux  fort  Frederick  à Cumberland,  le  maximum  des  pentes  est  de  0“,0049  par  mètre; 
il  y a une  courbe  d*un  rayon  de  194“,29. 

A la  traversée  de  la  ville  d’Darper’s  Ferry,  le  chemin  est  surhaussé  par  une  charpente  de  518*  ,50  (1,700  pi.). 

À Harper’s  Ferry  est  un  souterrain  de  29“,59,  celui  de  Pawpaw  . un  second  à Doe  Gully,  a une  longueur  de  306", 
1e  troisième  a 76“ ,25.  Ces  deux  derniers  sont  voûtés;  les  viaducs,  au  nombre  de  onze,  sont  en  bois  sur  piles  et  culées 
en  pierres.  La  longueur  collective  de  leurs  tabliers  est  de  1,125“, 15.  Le  viaduc  construitsur  le  Back  Creek  est  ufcil 
en  pierre.  C'est  une  arche  de  2 4" ,40;  le  parapet  est  élevé  de  18“ ,30  au-dessus  de  l’eau.  Quatorze  autres  viaducs 
moindres  sont  en  pierre , et  la  somme  de  leurs  ouvertures  est  de  67“,10. 

Les  terrassements  cl  les  ouvrages  d’art  sont  préparés  pour  deux  voies , le  couronnement  des  remblais  et  la  largeur 
des  viaducs  sont  de  7“ ,63. 

La  superstructure  sc  compose  d’un  rail  en  fer  de2lkn°*  15  par  mètre  courant.  Il  repose  sur  une  longrine  en  bois, 
posée  elle-même  sur  des  traverses,  et  celles  ci  s’appuient  sur  un  lit  de  pierraille  de 0“ ,305. 

(4)  Ce  tronçon  n’a  pas  été  commencé  encore  , la  compagnie  a des  engagements  formels  de  la  part  des  États  ; mais 
ces  engagements  sont  sans  effet,  provisoirement,  à cause  de  la  situation  financière  du  pays,  qui  rend  aux  États  tout 
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DÉSIGNATION  DES  LIGNES. 

LONGUEUR 

totale 

en  kilomètres. 

PARTIR 

eitniiN 
à b fin  de  if«9, 
en  kilomètres. 

Dtrtnst. 

B 

Cr. 

- 

Report 

7,293  30 

4,870  50 

Embranchements.  Chemins  de  fer  de  Frederick 

8 50 

5 50 

320.000 

de  Harper  s Ferry  à Winchester 

51  . 

51  • 

*,«73,973 

0'  Ligue.  Cunal  de  la  Chesapeake  à l'Ohio,  830 kilom.  savoir: 

Division  de  l'Est 

300  • 

220  . (1) 

64,000,000 

211,667 

Division  du  milieu 

113  • 

• 

Division  de  l’Ouest 

137  • 

• 

Einbr.  d’Alexandrie 

11  50 

<*) 

10'  Ligxk.  Canal  du  James-Hiver  et  du  Kanawha. 

1"  Division.  1"  Partie.  Canal  de  Richmond  à Lynchburg.  . 

237  50 

237  50  (3) 

28,000,000 

117,804 

— 2»  Partie.  — de  Lynchburg  an  North-River. 

44  • 

. 

— 3*  Partie.  — du  North-River  à Covington. 

113  • 

» 

11*  Ligne.  Chemin  de  fer  de  Charleston  & l'Ohio. 

De  Charleston  à Branchville 

100  • 

100  • 

De  Branchville  à Columbia 

07  • 

07  • 

De  Columbia  à Lexington  (Kentucky) 

710  • 

(*> 

De  Lexington  à Looisvillc 

151  • 

45  • 

Embranchements.  Chemin  de  1er  de  Louisville  b Portland. . 

4 30  (3) 

4 50 

12*  Ligne.  Chemin  de  fer  de  Géorgie. 

De  Charleston  à Brandi  ville  (pour  mémoire). 

De  Branchville  à Auguste 

110  • 

110  • 

D' Auguste  à Covington  (Chemin  de  Géorgie).  . . 

214  • 

014  • 

10,700,000 

50,000 

Embr.  d'Athènes 

51  • 

54  • 

— de  Warren  ton 

5 - 

5 • 

A reporter,  du  groupe  /.  . . . 

0,700  50 

6,023  • 

emprunt  impossible.  On  va  s'occuper  seulement  de  prolonger  la  ligne  de  20  kilom.  au  delà  de  Cumberland , afin 
d'atteindre  les  gîtes  carbonifères. 

(1)  L'intervalle  compris  entre  le  barrage  n®  6 et  Cumberland,  reste  inachevé  encore.  On  y a dépensé  près  de  15 
millions  , il  en  faudrait  encore  8 et  demi.  La  compagnie  est  endettée  et  l’État  de  Maryland  ne  peut  recourir  au  crédit 
pour  lui  fournir  des  fonds.  Indépendamment  de  la  somme  de  64  millions  portée  ici,  diverses  transactions  financières 
ont  occasionne  des  pertes  à la  compagnie.  La  dépense  de  241,667  fr.  par  kilom.  répond  à une  dépense  de  72,500,000  fr. 
pour  300  kilom. 

(2)  Une  somme  assez  considérable  a été  consacrée  à creuser  le  canal  et  à construire  le  pont-canal  de  Georgetown. 

(3)  Le  canal  a été  livré  & la  navigation  entre  Richmond  et  Lynchburg,  à la  fin  de  1810.  Il  reste  quelque  chose  à faire 
au  bassin  de  Richmond,  et  à opérer  la  jonction  entre  le  canal  et  le  fleuve  au-dessous  de  la  cataracte.  Les  travaux 
s'opéraient  sur  l'intervalle  de  4-4  kilom.  qui  sépare  Lynchburg  du  confluent  du  North-River.  Dans  un  rapport  du 
2J  novembre  1841,  l'ingcnieur  en  chef  de  la  compagnie  estimait  qu'il  suffirait  de  2,117,333  fr.  pour  achever  ce  tronçon. 

(4)  Au  31  août  1841 , les  dépenses  de  la  compagnie  s’élevaient  à 28,287,887  fr. , effectuées  presque»  enàicr  entre 
Richmond  et  Lynchburg.  Elles  doivent  aujourd'hui  être  à peine  de  30  millions. 
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DÉSIGNATION  DES  LIGNES. 

LOHGOEDR 

totale 

en  kilométrés. 

PARTIE 
exécutée 
è la  fin  de  1843, 
en  kilomètres 

DEPENSE. 

DÉTESSE 

par 

kilomètre. 

9,79»  50 

311  * 
40  . 

6,023  . 

SSO  . (1) 
40  • 

fr. 

fr. 

13*  Ligne.  Par  b Géorgie. 

Chemin  de  fer  eenlrkl  de  Snv.nnah  à Maçon  . . 
Chemin  de  fer  de  Montée 

Chemin  de  fer  de  l'Atlantique  à l'Ouest 

sa» . (j; 

588  . (3) 

Chemin  de  fer  du  Hiwaseee  jusqu'à  Inonîlle-  . 

250  .(4) 

kilom. 

10,517  50 

6.RG3  • 

XX.  a onction  d«  Unin  du  MÎMÎMÎpi  «t  du  buiia 
du  UmHuwwtt 

1"  CilCGOlUt  — ClNÀUN  OU  CUMINS  HIUDI  L'ON  i l'hjtep. 

m cas  mus  Buiuks. 

1'*  Ligne  Canal  du  Beirer.  de  I'Ohlo  tu  Inc  Ériè  p»r  le 
Beursr  et  par  le  Trench  Creek. 

De  Beartr  à New-Cmtle 

4»  50 
67  . (5) 
74  . 

Do  bassin  de  Ncw-Castle  i Énè 

Ligne  du  Freoch  Creek. 

Canal  de  KiUaning  à Freeport 

160,000 

S*  Licke,  Canal  Ohio 

149  50 

Canal  du  Beaver  et  du  Sandy 

Canal  du  Walhonding  et  du  Mohiean 

Canalisation  du  Ilocking 

40  » 
88  » 

40  . (7) 
70  . (8) 

3,309,662 

4,381,476 

84.992 
56,952  ! 

A reporter  du  groupe  fl. 

1,117  50 

946  • 

(1)  Approximativement. 

(2)  Ce  chemin  est  dam  un  état  avancé  de  construction  ; 185  kilom.  seulement  font  partie  de  la  ligne  de  Sa  vannai»  & 
Knoxvilte  (voir  page  178). 

(3)  Ce  chemin  de  fer  est  dans  un  état  avancé  de  construction. 

(*)  Approximativement. 

(5)  Achevé  maintenant  jusqu'à  Grecnville.  Quand  on  a suspendu  les  travaux  en  1842.  on  estimait  qu'une  somme 
de  2,859.426  fr.  suffirait  à achever  cette  ligne.  On  y avait  dépensé,  & la  fin  de  1840 . 11,022,222  fr.  en  comptant  ce 
qu  on  avait  déboursé  pour  le  prolongement  de  6 ^ kilom.  de  la  rigole  navigable  du  Frencb  Crcck.  A la  fin  de  1841 
les  travaux  de  cette  ligne  , joints  à ceux  du  canal  de  la  branche  du  Nord-Est  de  la  Susquchannah , en  amont  du 
Lackawana , avaient  absorbé  28.094,845  fr.;  à la  fin  de  1840  c’éUil  ieulemenl  21,404,444  fr. 

(6)  En  comptant  les  6 J kilom.  supplémentaires  de  la  rigole,  non  achevés  qui  s'exécutent  sur  les  fonds  de  la 
ligne  du  Beaver. 

(7)  Savoir  : 31  { kilom.  jusqu’au  confluent  du  Vernon  et  du  Mohiean , 6 kilom.  sur  la  gauche  duMohican  et  2-;  kilom. 
en  un  bassin  formé  par  un  barrage  de  retenue  dans  le  lit  de  cette  rivière. 

t8)  Achevé  de  Carroll , sur  le  canal  Ohio,  au  Mooday  Creek  , 6 i kilom.  en  aval  de  Nclsonvillr.  Il  reste  à ouvrir 
18  kilom.  jusqu'à  Athènes  ; c'étâil  aux  trois  quarts  fait  en  janvier  1842.  Cependant  la  situation  du  Trésor  de  1 Étal 
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DÉSIGNATION  DES  LIGNES. 

LONGUEUR 

toUlt 

en  kilomètres. 

PARTIS 
exécutée 
A U Un  de  IMS, 
en  kilomètre». 

OfiPSNSS. 

DkPHISS 

p*r 

kilométré. 

Report 

1,217  90 

946  • 

fr. 

fr. 

Embranchement  de  Granville 

10  ■ 

10  • 

— de  Colombus 

19  . 

1»  • 

4*  Ligne,  Canal  Miami  289  1/2  kilom.  savoir  : 

Tronçon  méridional,  de  Cincinnati  & Dayton.  . . 

106  » 

106  » 

3,400,000(1) 

80,467 

Tronçon  septentrional 

1*3  MW 

130  60 

11,881,132 

Embranchements.  Rigole  navigable  de  Sydney 

22  30 

• 

Etnbr.  da  comté  de  Warren 

23  » 

23  • 

1 » 

3*  Ligne.  Canal  de  la  Wabash  au  lac  Érlè  320  kilom.,  savoir: 

Dans  l'Étal  d'Ohio  (3) 

113  . 

143  • 

14,300,000 

101,399 

Dans  l'État  dlndiana  jusqu'à  Tippecanoe 

209  • 

209  • 

10,888,397 

52,083 

DeTippecanoe  à Terre-Haute  (4) 

168  • 

23  . 

1,647,227 

Embr.  du  lac  Michigau  (5) 

294  • 

. 

833,728 

6*  Ligne.  Chemin  de  fer  de  Sanduski  au  Mad-Rivcr.  . . . 

339  30 

30  • 

1,100,000 

22,000 

7*  Lions.  Canal  central  de  l'indiana,  5tS  kilom.,  savoir  ; 

Division  du  Nord  , du  canal  de  la  Wabash  an  lac 

Érié  à Indianapolis.  (6) 

200  » 

13  • 

3,029,879 

Division  du  Midi,  d'indianapolis  à l'Ohio  (7).  . . 

312  • 

56  • 

4,433,611 

A reporter , du  groupe  //.... 

3,290  • 

1,731  30 

d'Obio  a obligé  de  suspendre  les  travaux.  On  estimait  qu'il  eût  fallu,  pour  l'achever,  630,300  fr.  Ce  qui  porterait  la 
dépense  à 5,011,776  ; c'est  sur  cette  estimation  que  nous  avons  évalué  la  dépense  par  kilom.  * 

(1)  Avec  l'ambranchcment  de  Hamillon. 

(2)  Le  canal  serait  donc  moins  long  qu'il  n’a  été  dit,  page  225.  Il  ne  restait  plus,  au  commencement  de  1842,  qu'à 
achever  l’intervalle  de  53  kilom.  compris  entre  la  grande  tranchée  de  Cynlhian  et  la  jonction  avec  le  canal  de  la 
Wabash  au  lac  Érié.  Ici  nous  ne  lui  attribuons  pas  les  13  kilom.  depuis  la  jonction  jusqu'à  Défiance.  Les  travaux  sont 
suspendus  depuis  janvier  1812.  On  estimait  alors  qu'une  somme  de  5,588,868  fr.  suffirait  pour  terminer  la  ligue. 

(3)  Dans  l'État  d'Ohio  on  continue  à travailler  à ce  canal.  11  se  termine  sur  la  baie  de  la  Maumce,  à Manhattan  ; de 
très-courts  embranchements  y rattachent  les  villes  de  Tolède  { Tuledo ) et  de  Maumce  City.  Il  y a de  Manhattan  à Tolède 
20  kilom.  ; de  là  à Maumce  City  14  ; kilom.;  de  là  au  sommet  des  rapides  20  kilom.  ; de  là  aux  rapides  de  Fiat  Rock 
33  kilom.;  de  là  enfin  à la  frontière  de  l'Étal  dlndiaua  55  kilom.  Total  dans  l'État  d'Ohio  143  kilom.  Le  canal  a dû  être 
terminé  dans  l'Êtat  d'Ohio  en  1842.  La  dépense,  au  compte  de  ccl  État,  cuit,  le  15  novembre  1841 , de  11,984,878  fr. 
On  supposait  alors  qu'il  faudrait  encore  2,133,333  fr.,  ce  qui  eût  porté  le  total  à 14,118,211  fr.  Nous  avons  compté 
sur  14.500,000  fr. 

(4)  On  a dépensé  1,647,227  fr.  sur  un  devis  de  8,000,000  fr.  La  navigation  descend  au  moins  jusqu’à  Lafayeltc. 
Les  documents  portent  la  partie  navigable  dans  l'État  d'Indianaà  232  kilom. 

(5  On  a dépensé  sur  cette  ligne.au  point  de  partage, 833,728  fr. sur  un  devis  de  13, 999 ,056. Elle  n’csl  navigable  nulle  part 

(6j  Sur  ce  développement  de  2UQ  kilom.,  on  compte  la  prise  d'eau  de  Muucy  et  la  rigole  navigable  qui  est  en  réalité 
un  prolongement  du  canal.  Le  devis  définitif  est  de  12,265,883  fr. 

(7)  Le  devis  est  de  18,839,435  fr.  30  î kilom.  attenant  à l'Ohio  sont  achevés,  et  25  1 kilom.  attenant  à Indianapolis 
peuvent  être  regardés  comme  tels. 
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LONGUEUR 

PARTIE 

DÉPENSE 

DÉS1CNVTION  DES  LIGNES. 

loUle 

execulee 

DÉPENSE. 

P» 

en  kilomètre». 

en  kilomélre*. 

kilomètre. 

Report -,  . 

3,230  • 

1,731  50 

fr. 

fr. 

Embranchements.  1.  Cross  Cul  canal (1) 

64  • 

• 

2,243,621 

2.  Canal  dn  White  Water  (2) 

123  • 

50  • 

5,865,957 

Sous  - Embranchement  de  Cindn- 

39  • 

39  . 

3.  Chemin  de  fer  de  Madison  à India- 

138  . 

45  • 

7,962,736 

4.  Chemin  de  fer  de  Lawrenceburg  à 

IndiauapolU  (5) 

151  • 

• 

8*  Ligne.  Canal  Michigan  (6) 

154  50 

• 

30,000,000 

9*  Ligne.  Canal  du  lac  Michigan  an  Rock-Rlver  (7)  . . . . 

98  » 

• 

2-  Catégorie.  — Amélioration  a la  licnr  raina  par 

LIS  DEUX  FLEUVES  00  MlSSISSIPI  ET  00  SaiXT-LaiRENT 

et  par  les  lacs. 

A.  Chemin  de  fia  de  l’État  d'Illinois  (8). 

736  • 

i"  embranchemnt  de  Bloominglon  à Waraaw. 

273  • 

377  50 

229  50 

A r (porter,  du  groupe  II,  ..  . 

5,633  50 

1,865  50 

' 

(1)  Le  devis  est  de  3,832,917  fr.  Aucune  partie  de  la  ligne  n'est  navigable. 

(2)  Le  devis  est  de 8,937/269  fr.  5Q  kilom.  de  U ligne  attenant  à l'Ohio,  jusqu'à  Brook ville,  sont  navigables. 

(3)  L'État  d'Ohio  a contribué  à cette  entreprise  dont  une  compagnie  s'est  chargée.  Il  a souscrit  pour  800,000  fr. 
qu'on  supposait  représenter  le  tiers  du  capital. 

(4)  Le  devis  est  de  10,915,200  fr.  En  outre  de  45  kilom.  achevés  entre  Madison  et  Veroon , on  a fait  à peu  près  les 
terrassements  et  ouvrages  d'art  jusqu'à  Èdîmburg  sur  43  kilom.  de  plus. 

(5)  Suspendu;  médiocrement  avancé. 

(6)  D’après  les  comptes  de  l'État,  la  dépense  à la  fin  de  1840,  était  de  21 ,7*22,923  fr.  En  1841  on  a dépensé  7,500,000  fr. 
En  1842  la  dépense  a dû  être  très-bornée , à cause  de  la  difficulté  de  trouver  des  fonds. 

(7)  C'est  à peine  si  quelques  travaux  ont  été  effectuée  sur  cette  ligne. 

(8)  Ces  chemins  restent  tous  inachevés  sans  qu’il  y ait  rien  de  livré  à la  circulation , si  ce  n'est  une  partie  du 
tronçon  de  103  kilom.  comprise  entre  Springficld  et  l'Illinois  (2nt  Embranchement).  L'État  a encouru  pour  ces  travaux 
abandonnés  une  dette  spéciale  de  28,506,007  fr.  sans  préjudice  de  ce  qu'il  doit  à d’autres  litres  (plus  haut  page  264). 
Depuis  la  fin  de  1840  on  n'a  travaillé  qn  a un  seul  tronçon  qualifié,  dans  le  rapport  des  fonctionnaires,  de  l'État  de 
Northern  Cross  flailroadi  ce  doit  être  celui  de  Springficld  à l'Illinois.  Il  y a été  consacré,  en  1841, 533,333  fr. 
A ccttc époque  la  dette  de  l'État,  y compris  les  titres  remis  en  dépôt  comme  garanties,  montait  à 99,448,757  fr. 
au  lieu  de  65,104,972  fr.  qui  en  formaient  le  total  en  1840. 
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DÉSIGNATION  DES  LIGNES. 

LONGUEUR 

totale 

ea  kilomètre». 

PARTtK 
cieeutec 
à la  lin  de  il!?, 
en  kilométrés. 

DÉPÉNSB. 

dépense  1 

par 

kilomètre. 

Jteport 

5,633  50 

1,865  50 

fr. 

Ir. 

V et  S-  émir.  d'Alton  à ilouol-Carnwi  et  à shawnectown.  . 

473  • 

• 

Ramification  de  Belleville  au  4*  embr  par  I^banon.  . . . 

38  « 

•* 

B.  Lignes  commencées  ad  travers  des  deux  péninsules 

DD  MlCRIGAN  BT  DO  HAUT-CANADA. 

7Yor<7uj-  du  Michigan  (1). 

1.  Chemin  de  fer  du  Sud 

294  50 

• 

2.  — central 

312  • 

• 

3.  — du  Nord 

320  • 

■ 

4.  — du  lac  Érié  au  Kalamazoo 

163  DO 

48  • 

Embranchement  de  Michigan  City  à Laporte 

16  • 

16  • 

5.  Canal  de  Clinton  au  Kalamazoo 

347  50 

a 

6.  Jonction  duGrand-Rirer  au  Saginaw 

22  50 

a 

3*  Catégorie. — Améliorations  latérales  a la  ligné  mère. 

1.  Canal  Welland 

45  • 

45  • 

11,200,000 

248,88» 

2.  Canal  latéral  au  Saint-Laurent 

52  50 

18  50 

9,434,933  (*) 

509,997 

3.  Canal  de  Louisvilte  à Porliand.  

S .(3) 

3 • 

5,500,000 

1,718,750 

4'  CiTécoais.— Ejwuscsüikits  ne  la  ligne  hIm. 

1.  Canal  de  la  Chine 

13  • 

13  • 

2.8C0.000 

21 r, 385 

2 — de  GrenviUe 

14  • 

14  • 

3.  — de  Milan.  . 

15  • 

10  • 

4.  Chemin  de  fer  de  Jeffersonnlle  à New-Albany 

8 50 

8 50 

5.  — des  Muscle  shoals 

57  • 

57  . 

6.  Chemin  de  fer  de  Decatur  à Tuscurabia 

70  50 

70  50 

7.  Canal  de  Huntsville 

25  • 

25  • 

8.  — de  Yicksburg  à Clinton  et  de  Jackson  à Brandon.  . 

100  50 

10»  50 

».  Chemin  de  fer  du  Mbeiscipi  au  Pear-River 

240  , 

• w 

10.  — de  West  Feliciana 

45  • 

45  • 

11.  — de  l’Atchalataya 

48  • 

• (*) 

12*  — de  Port-Hodson  à Jackson  et  à Clinton.  . 

45  • 

45  • 

13.  — de  Bâton-Rouge  à Clinton 

32  a 

• w 

A reporter,  du  groupe  //.... 

8,443  10 

2,388  50 

(L  Le»  travaux  du  Michigan  sont  maintenant  abandonnés. 

(2)  Ceat  ce  qu‘a  dû  coûter  le  tronçon  de  18  ï hilom.  le  long  des  rapides  du  Long  Sault. 

(3)  La  longueur  exacte  est  de  3,200*. 

(4)  Commencé;  peu  avancé. 

(5)  Commencé. 

(6)  Commencé. 
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DÉSIGNATION  DES  LIGNES. 

longueur 

totale 

en  kilomètre». 

PARTIE 
exécutée 
la  (In  de  tl 42, 
en  kilomètres. 

DÈPES.SE. 

DEPENSE 

par 

kilomètre. 

Report.  ...... 

Mis  50 

2,398  50 

fr. 

lr. 

13.  Canal  Veret 

10  • 

10  • 

11.  — de  la  Banque  d'Orléans 

9 • 

9 • 

5,333,333 

592,593 

15.  — Carondelet 

0 BO 

9 50(1) 

ffi.  Chem  b de  fer  du  golfe  do  Mexique . 

45  » 

20  * 

5*  CATEGORIE.  — EKBR.  FAISANT  L’OmCE  DE  VARIANTES  DK 

LA  LIGNE  NHIE. 

1.  Canal  Rideau.  . . : . 

203  » 

203  ■ 

23,000,000 

113,300 

2.  Chemin  de  fer  de  la  Nouvelle-Orléans  à Nashvllle.  . . . 

000  • 

16  • (2: 

Totaux  du  groupe  II ; 

0,622  • 

2,666  • 

IH,  Communication»  du  Mord  an  Midi,  le  long  de 

t'Atlanliqne. 

Canaux.  Ligne  unique. 

A.  Canal  du  Raritan  à la  Delaware.  ............ 

69  • 

69  a 

14,351,960 

136,685 

Rigole  navigable 

36  • 

36  • 

B.  Canal  de  la  Delaware  à la  Chesapcake.  ......... 

22  » 

22  » 

14,74  3, 27» 

533,785 

C.  — du  Dismal  Svramp 

40  50 

40  50 

Embranchements  d* 

18  • 

18  » 

D.  Embranchements  Je  la  ligue,  dans  la  Caroline  du  Sud. 

1.  Dérivations  du  ïlroad-River 

8 50  [3 

8 50 

2.  — du  Saluda  et  du  Congarce 

12  • (4. 

12  • 

3.  — du  Catawba 

19  » 

19  » 

4.  Canal  du  Santee  au  Cooper 

35  50 

35  50 

3,470.22» 

97,753 

: E.  Canal  de  Savannah  à l’Ogechcc 

25  » 

25  • 

F.  — de  Brunswick  à l'Alatamaha 

19  • 

19  • 

Chem i. vs  de  ikr.  Ligne  multiple  (5). 

lr*  Tartie.  4.  a.  Chemin  de  fer  de  Boston  an  Maine 

51  50 

51  50 

1.5.  — de  Boston  à Portland.  ....... 

24  • 

24  • 

2,789,820 

116,217 

2.  a.  — de  Boston  â Lowell 

41  50 

41  50 

9,000,000 

231,601 

A reporter,  du  groupe  III.  . . . 

421  50 

421  50 

(1)  En  comprenant  le  perfectionnement  du  Bayou  Saint-Jean  sur  6 J kilora. 

(2)  Y compris  ccs  16  kilom.,  les  travaux , actuellement  abandonnés,  étaient  trés-avancés  sut  49  kilom. 

(3)  La  longueur  est  plus  exactement  de  8,600*. 

(i)  La  longueur  est  plus  exactement  de  12,150*. 

(5)  Pour  les  lignes  sous  ce  titre,  portant  des  numéros  accompagnés  de  lettres , les  numéros  indiquent  les  directions 
diverses , et  les  lettres  les  tronçons  successifs  de  la  même  direction, 
il. 
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542  . RÉCAPITULATION  GÉNÉRALE 


DÉSIGNATION  DES  LIGNES. 

LONGUEUR 

totale 

en  kilomètres. 

PARTIE 
etéculèe 
A la  fin  de  «42, 
en  kilomètre». 

DÉPENSE. 

DÉPENSE 

par 

kilomètre. 

fr. 

fr. 

Eeport.  ...... 

421  30 

421  CO 

2.  b — de  Lowell  à Nashua  ........ 

23  • 

23  • 

1,066,410 

83,041 

3.  b.  — de  Nashua  à Concord 

30  » 

50  a 

Embr.  de  Charlestown 

î .ci) 

2 » 

J . e.  Chemin  de  fer  de  l'Est 

83  30 

83  50 

11,500,000 

1*7,072 

Embranchement  de  Marblchead.  .... 

5 » 

3 * 

2*  Partir.  l.  a.  Chemin  de  fer  de  Boston  à Providence.  . . 

66  e 

66  • 

Embranchements.  1.  Chemin  de  fer  de  Dedhara.  ..... 

3 ISO  (2) 

3 50 

9,504,000 

130,748 

2.  — de  Taunton.  ..... 

17  50 

17  50 

1,333,333 

75,330 

3.  — de  New- Bedford. . . . 

32  • 

32  • 

2,220,000 

60,375 

4.  — de  Seekonk 

8 > 

8 • 

1.  à.  Chemin  de  fer  de  Providence  à Stonington 

73  50 

TC  50 

1.  e . — de  la  Longue-Ile  ....... 

131  • 

60  • 

3-  Partie,  l.  «.  Chomin  (le  fer  d'Amboy  à Caiadcn 

08  50 

08  50 

9,230,394 

04,004 

2.  a.  — de  Jersey  - City  à New- 

Brunswick ....... 

34  CO 

Si  30 

10,400,000 

190,826 

2.  b.  — de  New* Brunswick  au  Ton! 

de  Treuton 

41  • 

41  • 

3,83-4,164 

94,00  4 

Embr.  de  BordeDtowu 

« 30 

0 30 

803,038 

•4,004 

2.  e.  Chemin  de  fer  de  Trenton  à Philadelphie 

42  • 

42  • 

^ 3*  Partie.  1.  — de  Ncw-CastleàFrenchtown. 

26  > 

26  » 

2.  — de  Philadelphie  à Baltimore. 

133  • 

133  • 

23,333,868 

132,633 

, 4*  P.uvtie.  1 . a.  — de  Baltimore  à Washington. 

49  • 

49  • 

8,933,333 

182,313 

1 Embranchement  d'Elkridgeù  Annapolij . 

32  • 

32  • 

— de  la  Savage  Factory 

2 * 

2 • 

1.  b.  — du  Potomac  à Richmond  . . 

120  • 

120  a 

7,182,274 

50,832 

, Embranchements,  i.  Chemin  de  fer  de  Louisa.  ...... 

78  • 

78  • 

2,213,333 

28,376 

2.  — du  Deep  Hun 

6 50 

6 30 

173,034 

26,7  0 

1.  e.  — de  Richmond  à Petersburg  . 

37  • 

37  * 

4,130,404 

112,173 

1 d.  — de  Petersburg  au  Koauoke.  . 

06  • 

00  ■ 

4,061,782 

42,310  j 

Embr.  de  Greensville.  

20  e 

20  a 

1.  e.  Chemin  de  fer  de  Gaston  à Raleigh.  . . . 

137  » 

137  • 

A reporter , du  groupe  III.  . . . 

1,031  CO 

1,860  CO 

(U  La  longueur  exacte  est  de  2,100". 
(2;  La  longueur  exacte  est  de  3,390". 
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• DES  CANAUX  ET  CHEMINS  DE  FER  DES  ÉTATS-UNIS.  513 


DÉSIGNATION  DES  LIGNES. 

LONGUEUR 

totale 

en  kilomètres. 

PARTIE 
exécutée  , 
à tu  fin  de  1843, 
en  Li!o(R>‘ircs. 

DÉPENSE. 

DEPENSE 

par 

kilomètre. 

fteport 

1,951  90 

1,860  50 

fr. 

fr. 

*.  f.  — de  Colombia  à Cbarleston 

(mémoire). 

• • 

• • 

2.  fl.  — de  Portsmoulh  «Weldon.  . . 

128  a 

128  » 

5,017,784 

39,202  | 

2.  b.  — do  Weldon  à Wilmington.  . 

299  • 

259  » 

tt*  Partie.  — de  Charlcston  à Auguste  [mé- 

moire ) 

1.  fl.  — d’AuguMa  à Covington  (me- 

moire). 

• m 

• 

1.  e.  — de  Wcsl-Poinl  à Montgomery. 

140  • 

• (0 

1.  d.  — de  Montgomery  A Pcnsacola. 

251  50 

. (!) 

Tonra  do  enoort  III 

2,730  • 

2,217  50 

XV.  Lignes  qui  rayonnent  autour  de»  Métropole!. 

1.  Chemin  de  fer  de  Harlem ; . . . . 

12  50 

12  50 

6,866,667 

469,333 

2.  — de  Patterson 

26  a 

26  • 

3.  — de  Norristown  avec  emdr.de  Germantown 

34  a 

34  • 

4.  — Pontchartrain 

7 50 

7 50 

5.  — de  Carrollon.  

18  80 

18  50 

Totaux  dü  groupé  IV 

98  50 

98  50 

V.  — Lignes  établie!  autour  de»  mine!  de  charbon. 

MUES  DE  HOCILLB. 

1.  Chemin  de  fer  de  Blosaburg  à Corning  

01  » 

61  • 

a.  OmI  du  Bald  Eacle. 

46  » 

40  • 

3.  Chemin  de  fer  du  Deep  Hun 

6 50 

« 50 

b-  — de  Chesterfield 

21  • 

21  . 

1,006,667 

50.794 

MINES  P ANTHRACITE. 

1er  système.  — Lignes  débouchant  dans  l'Hcdson. 

1.  Canal  de  THuiison  à la  Delaware 

174  » 

174  • 

10,627,984 

61 ,080 

2.  Chemin  de  fer  de  llonesdale  à Carbondale 

26  50 

26  50 

1,667,877 

«3,765 

A reporter,  du  groupe  V.  . . . 

338  » 

338  » 

(!)  Faiblement  commencé,  puis  abandonné. 

(2)  Faiblement  commencé,  puis  abandonné. 

(3)  Même  observation. 
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RÉCAPITULATION  GÉNÉRALE 


DÉSIGNATION  DES  LIGNES. 

LONGUEUR 

lolale 

en  kilomètre». 

PARTIR 
eirculèo 
A la  tin  de  i*45, 
en  kilomètres. 

DÉPENSE. 

DÉPENSE 

par 

kilomètre. 

fr. 

fr. 

Report . 

338  • 

338  . 

2»  SYSTÈME.  — LIGNES  PÉNÉTRAIT  DANS  LE  TERRAIN 

CARBONIFÈRE  PAR  LC  LEIIIGII. 

1.  Canal  du  Lchigh 1 . 

116  » 

116  • 

19,777,401 

170,400 

1 2.  Chemins  de  fer  de  White  Haven  à V>  ilkesbarre 

31  80 

31  80 

8,333,333 

169,312 

3.  — des  mines  de  Wyoming 

6 50 

6 80 

4.  — du  Laurel  Run 

7 • 

7 • 

5.  — de  Deaver  Meadow 

41  • 

41  a 

2,639,232 

64,373 

j 0.  Chemin  do  fer  de  Hazelton.  ; : . . 

16  • 

16  » 

7.  — du  Sugar  Loaf. 

1 » 

1 » 

8.  — de  Norlhamptoo  et  Luzerne.  • 

1 80 

1 80 

• 

9.  — du  Room  Run 

8 80 

8 80 

10.  — de  Mauch  Chunk 

14  80 

14  80 

168,200 

11,600 

Embranchements 

20  80 

20  50 

11.  Chemin  de  fer  de  la  Calawissa 

77  * 

77  » 

9,600,000  (1) 

110,988 

Embranchement  de  Tamaqua.  ..... 

19  » 

5 • 

12.  Canal  Marris 

163  » 

163  a 

13,617,239  (2) 

93,811 

13.  — du  Raritan  à la  Delavare  (mémoire). 

» 

a 

a 

lf.  — latéral  à la  Delaware. 

96  » 

96  . 

I 3*  système.  — Lignes  pénétrant  dans  le  terrain 

CARBONIFÈRE  PAR  LE  SCRCYLKILL. 

1.  Canal  du  Schu)  Ikill . : . . 

174  a 

174  a 

19,009,216 

109,248 

' 2.  Chemin  de  fer  de  Mounl  Carbon  à Philadelphie 

lôO  * 

130  • 

28,500,000  (3) 

190,078 

Embranchement  de  Philadelphie 

3 • 

3 . 

3.  Chemin  de  fer  de  Mouul  Carbon.  ...ti;.;.... 

14  » 

14  • 

700,000 

80,000 

1.  — du  Mil]  Creck 

6 80 

6 50 

5.  — de  la  Vallée  du  Schuylkill.  • 

ta  • 

16  • 

; 6.  — de  Potlsville  à Sonbury. 

72  a 

83  » 

3,391,091  (4) 

07,568 

T.  — de  la  Dranche  Occidentale  du  Schuylkilt. 

32  • 

32  • 

8.  — du  Petit  Schu j Ikill 

34  50 

34  50 

1,123,630 

33,000 

A reporter,  du  groupe  F.  . . . 

1,459  » 

1,426  a 

(1)  En  comptant  les  82  kilom.  qui  appartiennent  à la  compagnie  do  Catawissa. 

(2 ) C'est  la  somme  que  coûtait  le  canal  en  1837. 

(3)  Un  capital  supplémentaire  serait  nécessaire  pour  munir  le  chemin  d'un  matériel  proportionné  à la  circulation 
Il  faudrait  porter  la  dépensai  30  millions.  C'est  d'après  cette  hypothèse  qu'a  été  calculé  le  prix  du  kilomètre. 

(4)  C’est  U somme  qui,  eu  1838.  avait  été  dépensée  sur  toute  1a  ligne.  Depuis  lors,  les  travaux  sont  suspendu* 
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DES  CANAUX  ET  CHEMINS  DE  FER  DES  ÉTATS-UNIS.  5*5 


DÉSIGNATION  DES  LIGNES. 

LONGUEUR 

totale 

en  kilomètres. 

PARUE 
etécutee 
à la  lin  délita, 
en  kilomètres, 

DEPENSE. 

DÉPENSE 

par 

kilomètre. 

Report . 

1,459 

• 

1,420 

• 

9.  — de  Pine  Grove  avec  prolongement  dn  Lor- 

berry  Creek 

10 

a 

10 

a 

10.  — delà  vallée  de  Ly  ken 

26 

50 

26 

50 

fr. 

373,333 

fr. 

14,068 

11.  Canal  Wisconisco.  

20 

• 

(«) 

1,440,000 

Divers  chemins  de  fer. 

80 

• 

80 

a 

Totaux  do  croups  V.  ...... 

1,868 

80 

1,512 

80 

VI.  » Ligne*  Uoléea. 

■ 

Chemin  de  fer  de  Bangor  à Orono. 

16 

» 

Canal  Sehago  et  navigation  attenante 

I 

49 

a 

Chemin  de  fer  de  Quincy 

■ 

m 

5 

a 

Totiüx  do  groupe  VI 

B 

■ 

69 

a 

Dans  ce  relevé  nous  avons  omis  diverses  améliorations,  quelquefois  sommaires,  de 
fleuves  et  rivières.  Les  unes  ont  pour  but  de  les  rendre  praticables  aux  bateaux  à va- 
peur au  moyen  de  barrages  accompagnés  d’écluses , sans  chemins  de  halage  ; c’est  un 
système  qui  mérite  de  fixer  l’attention  des  Européens;  et  par  exemple,  il  y a lieu  de 
croire  que  ce  serait  le  meilleur  pour  le  Rhône.  Les  autres  se  réduisent  à établir  une 
navigation  uniquement  descendante,  presque  toujours,  pour  des  bateaux  plats  d’un 
faible  chargement. 

Nous  allons  signaler  ce  que  ces  deux  espèces  de  travaux  offrent  de  notable.  Dans  le 
tableau  qui  suit,  le  Merrimack,  le  Connecticut,  l’Appomattox,  le  Rivanna , peuvent  être 
considérés  comme  appartenant,  à titre  d'embranchements, au  premier  groupe, celui  des 
lignes  de  l’Est  à l’Ouest.  Le  Roanoke  est  la  première  partie  d’une  grande  artère  qui  irait 
de  l’Est  à l’Ouest.  Le  Muskingum,  IcLicking,  le  Kentucky,  le  Green-River  avec  le  Bar- 
ren,Ia  Rivière-Rouge  sont  des  affluents  de  l’Obio  ou  du  Mississipi,et  à ce  litre  feraient 
partie  du  deuxième  groupe,  quatrième  catégorie  ; le  Tay  dépendrait  du  même  groupe, 
cinquième  catégorie. 


(U  Ifs  trarïux  j «ont  în»[*BiIu)  df pno  l&io.  Oo  y a dépensé  1,440,000  tr.;  iteüt  salD,  d'ipris  les  Coimaissaircs  d«t 
Canaux , de  750,355  tr.  peur  le  terminer. 
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546  RÉCAPITULATION  GÉNÉRALE 

AMÉLIORATION  DE  FLEUVES  ET  DE  RIVIERES. 




DÉSIGNATION  DES  FLEUVES  ET  RIVIÈRES  (1). 

LONGUEUR 

toute 

rn  kilomètres. 

PARTIE 
eteeutée 
hU  lin  île  tSH, 
en  kilomètres. 

DÉPENSE. 

DÉPENSE 

par 

kilomètre. 

1”  série.  — Petite  navigation , uniooesuwt  a la  descente 

DAJSS  LA  PLUPART  DES  CAS. 

119  » 

119  • 

332  • 

352  • 

143  » 

» •(*; 

rr. 

171  • (S) 

171  » 

1,130,000 

6,725 

59  30  (4) 

59  30 

532,305 

9.284 

360  30  (5) 

360  50 

2,300,000 

0,380 

Graod-Rivcr,  affluent  du  canal  Welland 

91  50 

91  50 

704,448  (fl) 

9,852 

kilom. 

kilom. 

Totaux 

1,296  BO 

1,153  80 

• 

2*  s£Bie.  — Navigation  a vapec»  ,1). 

MoAkinpnn  (S) 

140  50 

116  50 

8,533,333 

58,248 

140  50 

o • 

1,658,374 

• 

Kentucky  (10) 

133  • 

153  • 

4,567,402 

30,506 

Crecn-River  et  Barren  (li) 

314  • 

314  • 

4,072,262 

13,600  j 

Barre  Je  Mississlpi 

» • 

• • 

1,520,000 

• 

Rivière-Rouge  (12)..  . . . 

200  * 

200  . 

1,746,309 

8,732 

Ta  y,  affluent  du  canal  Rideau 

18  • 

18  • 

127,980 

7,110 

kilom. 

kilom. 

Totaca 

978  * 

831  50 

(1)  De  petits  travaux  ont  été  effectués  aussi  sur  le  Rappahannock  et  le  Shcnandoah,  eu  Virginie. 

(2)  Nous  ignorons  ce  qui  a été  effectué  sur  celte  rivière.  La  Banque  des  États-Unis  a dû  donner  533,337  fr.  pour  la 
perfectionner. 

(3)  Sur  celle  ligne  se  trouve  un  canal  de  8,403m  de  long,  à Pclersborg. 

(4)  Commencé  sur  une  longueur  plus  grande,  mais  indéterminée. 

(5) *Y  compris  le  canal  de  Weldon  qui  a 19  kiloro, 

(6)  Cette  somme  ne  comprend  pas  ce  qu’a  dépensé  la  compagnie  du  canal  Welland  sur  les  20  kilom.  compris  entre 
DuxmviUc  et  Cayuga;  elle  donne  la  dépense  pour  71  1 kilom.  seulement. 

(7;  Nous  aurions  pu  classer  ici  les  améliorations  qui  ont  été  commencées  dans  le  cours  de  la  Wabash , de  l'Illinois , 
du  Rock-Hiver,  du  Kaskakia , etc.  (Plus  haut,  pag . 236  et  262)  ; mais  les  sommes  qui  y ont  été  dépensées  sont  Içès- 
faiblcs. 

!•  Nous  avons  omis  les  opérations  qui  ont  eu  lieu  sur  IcMississipi , l'Ohio,  le  Missouri,  l'Arkansas  et  autres  fleuves  de 
TOuest  (plus  haut,  page  316),  parce  que,  sauf  quelques  barrages  dans  l'Ohio,  ce  sont  des  travaux  d'entretien  à renou- 
veler chaque  année,  plutôt  que  des  ouvrages  permanents. 

f (8;  Les  bateaux  à vapeur  de  l'Ohio  ne  remontent  le  kluskingum  perfectionné,  à partir  de  Mariella  où  est  son  embou- 
chure, que  jusqu'à  Zanesville,  sur  124  ; kilom.  De  Zanesville  à Dresde,  sur  22  kilom.,  à cause  d'une  écluse  plus  ré- 
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DES  CANAUX  ET  CHEMINS  DE  FER  DES  ÉTATS-UNIS. 

Parmi  ces  deux  séries  de  travaux,  on  ne  pourrait  assimiler  aux  précédents  que  les 
cinq  ligues  du  Muskingum,  du  Licking,  du  Kentucky,  du  Green-River  avec  leBarren, 
et  du  Tay,  ce  qui  représente  778  kilom.  dont  C31  j seulement  sont  ouverts  au  com- 
merce, et  sur  lesquels  la  dépense  effectuée  s'élève  à 18,959,351  fr.,  et  devrait  monter 
à 20,659,351  fr.,  pour  que  les  lignes  fussent  achevées. 

Si  l’on  en  fait  abstraction,  on  trouve  que  les  voies  de  communication  perfectionnées 
des  États-Unis  se  composeraient  de  9,993  kilom.  de  canaux  ou  rivières  canalisées  et  de 
1 4,609“"’“, 50  de  chemins  de  fer,  soit,  en  tout,  de  24,602UI““  ,50  ; 

Dont  13, 156“““, 50  livrés  à la  circulation,  savoir  : canaux  6, 342“"’“, 50;  chemins  de 
fer  6,814. 

En  tenant  compte , ce  qui  nous  semble  rationnel,  des  cinq  lignes  indiquées  tout  à 
l'heure,  le  total  devient,  pour  l’ensemble  du  système,  de  25, 380““*, 50,  dont  10,771  ki- 
lom. en  canalisation  , et  14, 609“““, 50  en  chemins  de  fer. 

Les  parties  exécutées  forment  alors  un  total  de  13,788  kilom. , savoir  : canaux  6,974 , 
chemins  de  fer  6,814. 

Et  les  parties  à exécuter  ou  à achever  représentent  11,592““*, 50,  savoir  : canaux 
3,797  kilom.,  chemins  de  fer  7, 795“““ ,50. 

C'est  ce  que  montre  plus  en  détail  le  résumé  général  ci-après  : 


trècie,  il  n’y  a de  circulation  possible  que  pour  des  bateaux  à vapeur  moindres.  D’après  le  rapport  des  Commissaires 
des  Canaux  de  l’État  d’Ohio,  du  8 janvier  1812,  la  dépense  avait  été  alors  de  8,196,2 12  fr.,  et  fa  ligne  était  tout  entière 
livrée  à la  circulation  ; mais  quelques  réparations  et  perfectionnements  restaient  à faire,  et  devaient  porter  la  dépense 
à 8,533,333  fr.  Nous  avons  supposé  que  cette  dépense  supplémentaire  avait  eu  lieu. 

(9)  Le  31  décembre  18il,  le  Licking,  pour  huit  barrages  avec  écluses  cl  quelques  petits  travaux  accessoires,  avait 


coûté 1,617,055  fr. 

Il  restait  k y dépenser , 1,441,319 

N ous  avons  supposé  qu'il  ne  restait  plus  à dépenser  que 1 ,400,000 

Ce  qui  nous  a donné  le  chiffre  ci-dessus , de ; 1,658,374 


Les  travaux  ont  été  suspendus  dans  le  courant  de  18i2,  de  même  que  sur  les  deux  lignes  du  Green-River  et  du 
Kentucky  ; sur  ces  deux  dernières  lignes  la  communication  est  praticable. 

(10)  Le  31  décembre  1811,  le  Kentucky  avait  absorbé,  pour  ses  cinq  barrages  accouplés  d’une  écluse  chacun,  et  pour 
quelques  travaux  de  curage  insignifiants,  4,283,550  fr.  Il  y avait  de  plus  de  l’ouvrage  fait,  mais  non  payé,  pour 
103,821  fr.  Il  en  restait  à faire  pour  190,523  fr.  C’est  donc  un  total  de  4,667,402  fr.  que  nous  supposons  avoir  été 
atteint  en  1812,  à 100,000  fr.  près. 

(11;  Pour  le  Green-River  et  le  Barren,  où  il  y a cinq  écluses,  dont  quatre  sur  le  Green-River,  on  avait  payé,  au 


31  décembre  1811 . . 3,952,095  fr. 

Il  y avait  de  l'ouvrage  frit,  en  outre,  pour 76,39! 

Il  en  restait  à faire  pour 243,776 

Nous  avons  supposé  que  depuis  lors  il  en  avait  été  effectué  pour. * 43,776 


(12;  Nous  frisons  ici  figurer  l’espace  seul  qu’occupait  le  Grand  Radeau , où  les  travaux  ont  consiste  à enlever  cet 
obstacle,  sans  établir  d’écluses  ni  de  barrage. 
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RÉSUMÉ  DES  DIVERS  GROUPES  DES  VOIES  DE  COMMUNICATION  DES  ÉTATS-UNIS. 


DÉSIGNATION  DES  GROUPES. 

LONGUEUR  TOTALE 
en  kilomètre*. 

PARTIE  EXÉCUTÉE  A LA  FIN  DE  18*2, 
en  kilomètre». 

Canaux. 

Chemins 
de  Ter. 

Total. 

Canaux. 

Chemins 
de  fer. 

Total.  | 

!•»  groupe.  Lignes  aillant  de  l'Est  à l'Ouest  au 
travers  des  Allcghanys 

4,527  • 

5,090  50 

10,517  50 

2,919  • 

3,644  » 

6,563  • 

2*  groupe.  Jonction  du  bassin  du  Mi&issipi  et 
du  bassin  du  Saint-Laurent  (1). 

5,102  50 

5,297  50 

2,933  50 

364  • 

3,297  50 

3*  groupe.  Communications  du  Nord  au  Midi , 
le  long  de  l'Atlantique 

304  50 

2,425  50 

2,730  » 

304  50 

1,943  * 

2,247  501 

4«  groupe.  Lignes  qui  rayonnent  autour  des 
métropoles 

• 

98  50 

98  50 

» 

98  50 

98  30 

1 &•  groupe.  Lignes  établies  autour  des  mines  de 
charbon 

780  * 

775  50 

1,565  50 

769  • 

743  50 

1,312  5o| 

G-  clouée.  Lignes  isolées 

48  » 

21  • 

69  • 

48  * 

21  • 

69  • 

Totaux 

10,771  • 

14,609  50 

25,380  50 

6,974  • 

6,814  « 

13,788  * 

Ainsi,  quand  tous  les  travaux  seront  terminés,  le  total  des  lignes  exécutées,  ca- 
naux ou  rivières  canalisées  et  chemins  de  fer,  sera  de  25,380kil°"  ,50.  Mais  de  ce  total  il 
faut  déduire  586  kilom.,  longueur  de  l'ancien  canal  Êrié,  dont  le  nouveau  canal  de 
ce  nom  occupe  la  place.  Ainsi  réduit , le  total  général  et  définitif  des  voies  de  com- 
munication que  possédera  le  pays,  après  l'achèvement  des  travaux  commencés,  sera  de 
24,794kil°m,50,  dont 

Canaux.  10,185  kilom. 

Chemins  de  fer 14,609  50 


Quant  à la  dépense,  pour  celles  des  lignes  ou  portions  de  lignes  terminées  à l’égard 
desquelles  j’ai  pu  la  connaître,  elle  a été  : 


Pour  3,84G  kilom.  de  canaux,  abstraction  faite  des  lignes  navigables 

portées  au  tableau  de  la  page  546,  de 388,573,481  fr. 

Ou,  en  moyenne,  par  kilom.  de  ces  canaux,  de 101,033  fr. 

Pour  2,835  kilom.  de  chemin  de  fer,  de 308,873,313 

Ou,  en  moyenne,  par  kilom.  de  ces  chemins  de  fer,  de.  . . 108,950 

Si  de  ces  chemins  de  fer  on  écarte  quelques  lignes  d'une  exécution  très-imparfaite  (2), 
et  sur  lesquelles  le  service  s'opère  exclusivement  avec  des  chevaux,  on  trouve 
un  développement  de  2,783  kilom.,  pour  lequel  celle  moyenne  devient  110,986 
C'est  cette  moyenne  que  nous  croyons  devoir  adopter  de  préférence. 


(1)  La  différence  entre  qnelques-nnsdcs  totaux  de  ce  groupe  consignés  ici  et  ceux  qui  sont  indiqués  page  451,  provient 
de  ce  qu’on  a tenu  compte  ici  des  cinq  lignes  navigables  qui  Ognrenl  à la  page  546,  2®  série,  ainsi  qu'il  est  dit  page  547. 
(9)  11  y a aux  Etats-Unis  environ  250  kilom.  rentrant  dans  cette  exception. 
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Appliquant  maintenant  ces  deux  moyennes  à l'estimation  de  tout  ce  qui  est  con- 
struit et  à construire , on  arrive  à L’évaluation  suivante  : 

I*  Pour  les  25,380““"-, 50  formant  l’ensemble  du  système. 


Cassai  (1).  . . 
Chemins  de  fer. 


1,080,396,386  fr. 
1,621,449,967 


2,701,846,351  fr. 


2*  Pour  les  13,788  kilom.  terminés, 


Canaux  (1). . . 
Chemins  de  fer. 


«96,774,085  fr.  Y 
756, «8, 604  J 


1,453,032,689  fr. 


D’après  cette  même  base,  la  dépense  qui  correspond  aux  11,592‘"*“,50  restant 
à effectuer  ou  à terminer  serait,  y compris  ce  qui  y a été  dépensé  déjà  : 


Pour  les  canaux,  de 383,622,301  fr.Y  t m fr_ 

Four  les  chemins  de  fer,  de 865,191,363  ; 


Si,  maintenant , pour  se  rendre  compte  de  la  richesse  comparative  de  l’Union  amé- 
ricaine en  voies  de  communication  perfectionnées,  on  rapproche  les  nombres  qui  vien- 
nent d’être  exposés  des  chiffres  qui  représentent  la  superficie  territoriale  et  la  popu- 
lation du  pays , on  arrive  aux  résultats  ci-après  : 

L’étendue  territoriale  de  l’Union  américaine  étant  de  24,700  myriamètres  carrés, 
et  la  population  telle  que  l’a  constatée  le  recensement  de  1840,  de  17,069,453  habi- 
tants, la  longueur  des  canaux  et  des  chemins  de  fer  qui  correspond  à un  myria- 
mètre  carré  et  à un  million  d’habitants,  sera  exprimée  par  les  chiffres  suivants  : 

1°  En  comptant  les  24, 794““, 50  que  possédera  l’Union  après  l’achèvement  des  tra- 
vaux en  cours  d’exécution , 

Canaux.  Ckaminl  dt  /Vf.  Toritv. 

Kilomètres  par  myriamèlre  carré.  ...  » 41  » 59  1 » 

— par  million  d'habitants. . . . 597  > 856  > 1,453  • 

2°  En  comptant  seulement  les  lignes  ou  portions  de  lignes  présentement  achevées  et 
livrées  au  commerce, 

Canaux.  t'Amini  de  ftr.  Totaux. 

Kilomètres  par  myriamèlre  carre.  ...  » 28  » 28  “56 

— par  million  d'habitants  . . , 409  • 399  • 808  « 

En  tenant  compte  des  canaux  ou  des  chemins  de  fer  pour  lesquels,  au  31  dé- 
cembre 1842,  avait  été  obtenu  un  vote  législatif  accompagné  d’une  allocation  de  fonds, 


(I)  Noos  supprimons  ici  la  somme  correspondante  à 77  ; kilom.  de  navigation , qui  sont  de  petites  rigoles  navigables 
dont  la  dépense  est  comprise  dans  celle  des  lignes-mères 

II.  69. 
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la  France  possède  4,350  kiloin.  de  canaux  achevés  ou  à achever,  et  1,750  kilom.  de 
chemins  de  fer,  dont  moins  de  la  moitié  est  terminée  ou  près  de  l'étre.  C’est  un  total  de 
0,075  kilom.,  repartis  sur  une  superficie  de  5,277  myriamètres  carrés,  que  recouvrait, 
en  1840,  une  population  de  34,500,000  âmes  (1). 

Le  royaume  uni  de  la  Grande-Bretagne  et  de  l’Irlande  est  en  possession  de  4,500  kil. 
de  canaux  tous  achevés,  et  de  3,000  kilom.  de  chemins  de  fer  presque  tous  dans  le  même 
état,  distribués  sur  une  superficie  de  3,120  kilom.  carrés,  sur  laquelle  était  répandue, 
en  1840,  une  population  de  27  millions  d’âmes (2). 

Nous  avons  réuni,  dans  le  tableau  suivant,  les  chiffres  qui  montrent,  pour  la 
France,  l’Angleterre  et  les  États-Unis , l’étendue  des  canaux  ou  des  chemins  de  fer 
achevés  ou  en  construction  qui  correspondent  à un  myriamètre  carré  et  à un  million 
d’habitants. 


Rapports  des  canaux  et  des  chemins  de  fer  de  l' Union  américaine,  de  r Angleterre  et  de  ta  France , 
d la  superficie  el  à la  population  respectives  de  ces  trois  contrées. 


Kilomètres  par  myriamètre  carré 

— * par  million  d'habitants  . . . 

ÉTATS-UXIS, 

FRANCE. 

GRANDE-BRETAGNE. 

Canaux. 

Chemins 
do  fer. 

Chemins 
de  fer. 

9 

Bj 

Chemins 
de  fer. 

70111 

• 41 

m * 

» 60 
860  > 

1 » 

1463  * 

• 82 
m > 

B 

1 16 
HL 

1 44 
107  » 

t 16 
133  » 

B 

Ainsi,  la  proportion  relative  à la  population , celle  qui  peut  le  plus  exactement  ex- 
primer la  dotation  présente  ou , pour  mieux  dire,  la  puissance  productive  comparative  de 
chacun  des  trois  paysen  voies  de  communication  perfectionnées,  représente  aux  États- 
Unis,  pour  les  canaux,  quatre  fois  celle  de  la  France,  et  pour  les  chemins  de  fer, 
dix-sept  fois.  Comparativement  à la  Grande-Bretagne , où  les  voies  perfectionnées  ont 
acquis  un  beaucoup  plus  grand  développement  que  chez  nous  , la  richesse  de  l’Union 
américaine,  excède  celle  du  Hoyaume-Uni,  pour  les  canaux  dans  le  rapport  de  trois  et 
demi  à un , et  pour  les  chemins  de  fer  dans  celui  de  six  et  demi  à un. 

Il  est  vrai  qu’aujourd’hui  les  États-Unis  sont  arrêtés  dans  leur  magnifique  essor  créa- 
teur, tandis  que  l’Angleterre  et  la  France  poursuivent  imperturbablement  leur  œuvre; 
et  personne  ne  saurait  prévoir  en  quel  instant  ils  pourront  le  reprendre,  quand  ils 
seront  en  mesurede  terminer  ce  qu’ils  avaient  commencé  avec  un  si  admirable  ensemble. 


(I)  Ce  chiffre  de  la  population  française  est  un  peu  plus  fort  que  celui  qui  résulte  du  recensement  officiel  ; mais  on  sait 
que  ce  dernier  est  inférieur  à la  réalité,  à cause  des  omissions  volontaires  faites  dans  un  assez  grand  nombre  de  villes, 
dans  le  but  d'éviter  l'aggravation  de  quelques  impéts  proportionnels  à la  population. 

(S)  Le  chiffre  constaté  par  le  recensement  officiel  de  1841  est  de  moins  de  27  millions;  mais  le  nombre  des  absents, 
dontil  n'est  pas  tenu  compte, estassez  considérable  pour  justifier,  même  à l’égard  de  1810,  le  chiffre  de  27  millions  admis  ici. 
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LA  CONSTRUCTION  DES  PONTS  EN  AMÉRIQUE. 


minière  partie.  — ponte  en  maçonnerie;  anciens  ponts  en  bois. 

rom  a Miçomeue.  — Petit  nombre  des  pools  en  maçonnerie;  pont  de  t'Horse  Shoe  Besd;  viaduc  de  Camlton.  — 
Outrage  ruslit/ue;  viaduc  Thomas.  — Fortifications  de  Boston.  — Carrière  de  Quincy;  nature  de  la  pierre;  taille; 
prix.  — Pont  snr  le  Schnylkill , à la  sortie  du  souterrain  de  Btaek  Rock.  — lisige  du  marbre  à Philadelphie,  à 
New-York. 

Anctatu  rom  su  sois.  — Pont  de  Trenton.  — Grands  arceaux  en  bois.  — Pont  de  Netc-Hope;  système  analogue. 
— Pont  tur  le  Schuylkill , à Philadelphie.  — Pont  de  Portemoulh. 


L'Amérique  du  Nord  est  admirablement  pourvue  de  bois  de  charpente.  Les  Américains  utilisent 
ces  matériaux  que  leur  offre  la  nature.  Ils  emploient  la  maçonnerie  aussi  peu  que  possible,  et  ils  n'y 
excellent  pas.  J’ai  vu  en  Amérique , dans  les  Travaux  Publics , peu  d'ouvrages  de  maçonnerie  qui 
ne  fussent  pas  au-dessous  du  médiocre.  Certains  ponts  sur  la  ligne  du  canal  de  Pcnsylvanie,  qui  m’a- 
vaient été  vantés  comme  des  constructions  achevées , m'ont  paru  ne  justifier  aucunement  les  éloges 
dont  ils  étaient  l'objet.  Tel  a été  le  cas  pour  le  viaduc  de  l'Horse  Shoe  Bend  , sur  le  chemin  de  fer  du 
Portage.  Cependant  il  est  juste  de  reconnaître  que  les  formes  sèches  tfhy  docks)  des  arsenaux  mari- 
times de  Gosport  près  du  Norfolk,  et  de  Ckarlestown  prés  de  Boston,  sont  de  très-beaux  ouvrages , 
composés  de  matériaux  magniGques , supérieurement  mis  en  oeuvre. 

Le  viaduc  de  Carrolton  sur  le  chemin  de  Baltimore  à l'Ohio , composé  d'une  arcade  de  2i*,40, 
entre  deux  belles  culées , est  pareillement  digne  d’étre  cité , quoiqu’il  n’approche  pas  de  l’impor- 
tance de  ces  bassins.  Il  est  en  granit  des  environs  de  Baltimore.  Les  formes  de  Norfolk  et  de 
Charleslown  sont  en  granit  des  environs  de  Boston. 

Dans  le  Canada , quelques  ouvrages  en  pierre  de  taille , dus  à des  officiers  anglais , méritent  aussi 
d’ètre  signalés. 

En  tout  pays , les  travaux  de  belle  maçonnerie  sont  dispendieux.  La  pierre  de  taille  est  le  plus 
cher  des  matériaux.  Les  Américains,  visant  au  bon  marché , évitent  presque  toujours  la  tailleexacte 
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et  complète  de  la  pierre.  Là  où  il»  «ont  obligés  de  s'en  servir,  ils  se  contentent  de  l'éqoarrir. 
Dans  leurs  piles  de  ponts  et  d'aqueducs , par  exemple , ils  choisissent  autant  que  possible 
des  matériaux- disposés  en  lits  naturels  au  sein  de  la  terre,  pour  en  composer  des  assises  qui  ont 
une  apparence  de  régularité;  s'ils  sont  forcés  d'employer  le  granit  qui  n'a  aucun  parallélisme 
de  division , ils  le  dégrossissent  avec  quelque  soin  dans  la  carrière  et  le  posent  dans  cet  état.  Aussi  , 
leurs  piles  de  ponts  sont  faibles , se  tassent  inégalement  dans  leurs  diverses  parties  et  sont  sujettes  à 
manquer.  Même  pour  les  cintres  des  ponts  destinés  à supporter  les  charges  les  plus  considérables , 
ils  se  bornent  à dresser  les  joints,  sur  une  largeur  de  0”, 04  à 0”,05  tout  le  long  de  chaque  arête  ex- 
térieure , et  ils  font  ensuite  disparaître  toutes  les  aspérités  saillantes,  non  sans  enlever  un  excès  de 
matière,  de  telle  sorte  que  deux  voussoirs  successifs  s'appliquent  l'un  sur  l’autre  par  quelques  points 
seulement  des  surfaces  en  contact  et  par  une  étroite  lisière  le  long  de  leurs  bords.  Avec  des  matériaux 
extrêmement  résistants,  ce  système  nodre  aucun  danger.  Quant  aux  faces  extérieures  ils  leur  laissent 
toutes  leurs  inégalités.  J'y  ai  vu  des  saillies  de  0m,20.  Il  en  résulte  ce  qu’on  appelle  un  ouvrage 
rustique  ( ruslic  xvork)  dont  l'effet  à l'œil  n'est  pas  désagréable  quand  il  se  présente  en  grande  masse 
et  qui  a l'inestimable  avantage  de  n'exiger,  avec  des  ouvriers  intelligents,  que  le  tiers  ou  le  quart  de 
la  somme  qui  serait  nécessaire  pour  travailler  dans  le  style  européen.  C'est  à peu  près  exclusivement 
avec  le  granit  que  ce  procédé  sommaire  est  employé.  Avec  le  grès  et  avec  le  calcaire  , la  taille  est  plus 
aisée  et  on  en  est  moins  sobre  (1).  D'ailleurs  ces  matériaux  n'offrent  pas  une  force  de  cohésion  suffisante 
pour  pouvoir  être  mis  en  œuvre  de  la  même  manière  que  les  granits  durs  et  tenaces  de  Boston- 

La  construction  la  plus  remarquable  en  rustie  work  est  un  pont  appelé  Viaduc  Thomas  ( Thomas 
Viaduct)  (2)  sur  lequel  le  chemin  de  fer  deBallimorcà  Washington,  traverse  le  Pataspcoà  13 { kilom. 
de  la  première  ville  (Planche  XVI , fig.  1).  Y compris  les  culées,  il  a 214*, 72  de  long.  La  clef  des 
voûtes  est  à 18”, 30  au-dessus  du  niveau  de  l'eau,  àl'èliagejet  leur  épaisseur  de  1“, 83  y compris,  il 
est  vrai , la  hauteur  de  la  superstructure  du  chemin  de  fer.  Le  parapet  est  une  grille  en  fonte.  Ce 
pont  est  courbe  ; il  forme  un  arc  de  cercle  dont  le  rayon  est  de  388'° ,27.  Les  voûtes  cependant  sont 
exactement  cylindriques  parce  que  les  piles  ont  pour  section  horizontale  un  trapèze  au  lieu  d’un 
rectangle.  Il  y a huit  arches  de  il", 19  de  portée  en  plein  cintre.  L’épaisseur  des  piles  du  petit  côté 
du  trapèze,  est  de  3", 05  , à la  naissance  des  voûtes. 

La  majeure  partie  de  ce  pont  a été  construite  d'un  granit  qui  existe  à 20  kilom.  de  là , sur  la  ligne 
même  du  chemin  de  fer.  C'est  un  granit  solide,  empâtant  de  gros  cristaux  de  feldspath  blanc  légèrement 
rosé.  Les  assises  sont  assez  régulièrement  posées.  Les  pierres  ont  0'“,91  à lm,22  de  long,  0m,457  à 
0m,61  de  large  et  O™, 303  à 0m,6i  d'épaisseur.  Les  voûtes  sont  d’un  autre  granit,  d’un  grain  plus 
égal  sans  cristaux  de  feldspath.  Les  voussoirs  ont  0",,35C  à 0™  A 57  à l’intrados  , et  environ  0m,76  de 
haut,  0”‘,91  à 1™, 22  de  longueur  d’arête.  La  fondation  est  en  pierre  sèche  , toute  en  gros  matériaux. 
Elle  repose  sur  le  roc , qui . pendant  l'été,  est  à peu  près  à (leur  d'eau.  La  base  des  piles  est  entourée 
de  pierres  d’un  moindre  échantillon.  Le  pont , y compris  une  vaste  muraille  de  revêtement  à son 
extrémité  méridionale,  contient  13,878  111  rL  c,b  de  maçonnerie,  et  a coûté  632,053  fr.,  ce  qui  met  le 
prix  moyen  du  mètre  cube  à 47  fr.  08  c.  En  outre , 2,832raél- rab  de  pierres  jetées  autour  des  fonda- 
tions d une  des  culées  et  de  quelques-unes  des  piles  ont  coûté  32,000  fr.,  ce  qui  porte  la  dépense  to- 
tale à 685,053  fr. 


(1)  Ce  système  de  construction  a été  mis  en  usage  par  la  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Paris  à Rouen , sur  plusieurs 
de  ses  pouls,  aux  environs  de  Taris,  avec  des  matériaux  calcaires. 

(!)  bu  nom  de  M.  P.-E.  Thomas,  président  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Baltimore  à l'Ohio. 
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Cet  ouvrage  a été  exécuté  sur  les  plans  de  M.  B.  H.  Latrobe , architecte  à Baltimore.  Commencé 
le  A juillet  1833,  il  était  terminé  le  4 juillet  1835. 

J'ai  vu  à Boston  une  église  dont  la  façade  était  construite  en  ouvrage  rustique.  Dans  les  villes  ce- 
pendant , en  général , le  granit , lorsqu'il  est  employé , et  alors  il  ne  l'est  guère  qne  pour  la  façade  de 
quelques  édifices,  est  taillé  avec  perfection. 

Les  travaux  de  fortification  qui  s'exécutent  dans  le  port  do  Boston , sous  la  direction  du  colonel 
Thayer,  sont  aussi  en  granit  simplement  dégrossi.  Sur  l'ilot  appelé  George  Island,  j'ai  vu  commencer 
une  belle  digue  en  superbes  matériaux.  Il  y avait  des  pierres  de  3m,50  de  long.  Elle  revenait , tout 
compris,  à 31  fr.  60  e.  le  mètre  cube.  A Deer  Island,  dans  le  même  port,  la  maçonnerie  exécutée 
dans  le  même  style  coûtait  26  fr.  37  c.  le  mètre  cube. 

Depuis  quelques  années  l'architecture  civile  et  domestique  commence  à employer  la  pierre  de  taille. 
La  belle  carrière  de  Quincy  près  de  Boston  (1)  est  entourée  d’ateliers  où  l'on  construit  de  toutes 
pièces  des  façades  d'édifices  dont  tes  pierres  sont  ensuite  envoyées  à leur  destination  au  loin,  par  mer, 
notamment  dans  les  villes  du  littoral  du  golfe  du  Mexique  où  la  pierre  manque  absolument.  J’y  ai  vu 
les  pierres  complètement  taillées  pour  un  vaste  bétel  ( Aitor  Hôtel)  actuellement  terminé  en  face  de 
la  promenade  du  Parc  à New-York.  D'autres  étaient  préparées  pour  une  banque  à la  Nouvelle-Or- 
léans et  pour  une  banque  â Mobile.  L’unique  précaution  particulière  que  l’on  prenne  pour  ce  trans- 
port consiste  à revêtir  de  petites  planches  chacune  des  arêtes  vives  des  pierres. 

Ce  granit  de  Quincy  est  à gros  grains,  trés-quartzeux.  C’est  plutôt  une  syénite qu'un  granit , 
car  au  lieu  de  mica  il  contient  un  peu  d’amphibole.  Une  fois  taillé , il  a une  belle  teinte  bleue 
que  le  temps  altère  peu.  Il  se  trouve  en  blocs  énormes.  J ai  mesuré  dans  la  carrière  des  blocs  non 
encore  détachés,  mais  évidemment  d'une  seule  pièce,  qui  avaient  12 , 15  et  20"  de  long.  Il  est  très- 
fréquent  d'en  voir  de  4"  de  long  sur  r°,50  à 2”  de  large  et  1*  d'épaisseur. 

La  carrière  de  Quincy  est  très-bien  exploitée.  Des  manèges  y sont  établis  pour  économiser  la  main- 
d’œuvre,  qui  est  fort  chère  dans  les  environs  de  Boston , au  moins  de  5 fr.  33  c.  par  jour  pour  les 
carriers. 

Les  blocs  détachés  à la  poudre  y sont  habilement  débités  avec  de  petits  coins  de  fer  disposés  en  ligne, 
qn'on  enfonce  simultanément  dans  des  trous  espacés  de  0“,  152  à 0“,203,  et  profonds  de  0“,08  à O", 10, 
à l’exception  de  quelques-uns,  qui  ont  une  profondeur  double.  Un  chemin  de  fer  posé  sur  granit  et 
long  de  5 kilom. , conduit  les  blocs  débités  à une  rivière  voisine,  le  Neponsett,  où  ou  les  embarque, 
et  sur  les  bords  de  laquelle  sont  situés  des  hangars  pour  la  taille.  La  compagnie  des  carrières  a un 
bateau  à vapeur  pour  remorquer  les  bAtiments,  une  fois  chargés,  jusqu'à  la  baie  de  Boston. 

La  taille  de  la  pierre  coûte  à la  carrière  de  Quincy  là  fr.  91  c.  à 26  fr.  38  c.  par  mètre  carré,  y 
compris  l'usure  des  outils,  selon  la  qualité  des  ouvrages  et  la  dimension  des  pièces.  Pour  quelques 
ouvrages  très-soignés,  cesl  31  fr.  5k  c . par  mètre  carré.  La  simple  taille  des  joints  des  voussoirs  vaut 
6 fr.  88  c.  à 1 1 fr.  47  c.  par  mètre  carré.  Les  tailleurs  de  pierre  gagnent  environ  8 fr.  par  jour. 
Lorsque  j'étais  sur  les  lieux,  on  essayait  une  machine  qui  devait  tailler  les  pierres  planes,  de  sorte 
qu'il  ne  serait  resté  d'ouvrage  à faire  à la  main  que  le  finissage.  Cette  tentative  a échoué. 

Cette  carrière  fournissait  alors  1 1 à i2,000“*‘-  “*■,  dont  la  moitié  était  taillée.  Comme  ce  sont  prin- 


(I)  A couse  des  colons  qui  sont  apportés  du  Sud  au  Nord  en  grande  quantité,  beaucoup  de  bâtiments  sont  obligés 
d'aller  sur  lest  do  Nord  au  Sud.  Il  en  résulte  que  le  transport  de  ces  pierres  de  taille  s'effectue  à des  prix  modérés 
de  Boston  à la  Nouvelle-Orléans  ou  à .Mobile.  Cesl,  selon  les  circonstances , de  8 fr.  à 13  fr.  33  e.  par  tonoe.  De  Boston  à 
New-York  par  le  cabotage  c'caljs  fr.,  quoique  le  voyage  soit  bien  court. 
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cipalement  des  pierres  de  parement  destinées  à des  façades,  ce  cubage  représente  une  assez  grande 
masse  de  construction. 

Le  pont  en  maçonnerie  construit  sur  le  Schuylk.il!  pour  le  passage  du  chemin  deferdeMount 
Carbon  à Philadelphie,  à la  sortie  du  souterrain  de  Black  Rock,  est  d'une  excellente  exécution.  Il  est 
en  quatre  arches  de  SI", 96  d’ouverture,  séparées  par  des  piles  de  2*. 44,  ce  qui  donne  entre  les  calées 
une  longueur  de  95”,  16  Entre  les  bahuts  des  garde-fous,  il  y a presque  tout  juste  la  largeur  pour 
les  deux  voies.  Les  voûtes  et  tous  les  parements  sont  en  pierre  de  taille.  Les  rails  extérieurs  de  cha- 
cune des  voies  portent  sur  les  parois  extérieures  de  la  maçonnerie  (ou  murs  de  face  du  pont),  qni 
reçoivent  une  épaisseur  calculée  à cet  effet.  Les  rails  intérieurs  reposent  sur  deux  murs  longitudi- 
naux en  moellon.  Ces  murs  sont  liés  entre  eux  et  aux  parois  extérieures  par  de  petites  voûtes. 

Les  arrhes  décrivent  des  arcs  de  cercle  dont  le  rayon  est  de  14",48  et  la  flèche  de  5", 03.  Les  voû- 
tes ont  CSl  d’épaisseur.  Elles  sont  composées  de  63  vonssoirs  longs  ( dans  le  sens  de  la  largeur 
du  pont),  de  0",839  et  larges  de  0", 395  et  de  O*,  41 8,  0*. 40  et  de  0“,42.  La  clef  de  voûte  a une 
longueur  de  O9, 877.  L’épaisseur  du  pont  mesurée  par  la  largeur  des  arches  on  entre  les  faces 
extérieures  des  garde-fous,  est  de  5”, 69  Les  piles  ont  dans  le  sens  du  fll.de  l’eau,  6“30,  se  projetant 
ainsi  de  0*,305  en  amont  et  en  aval.  Les  garde-fous  ont  0", 6 1 d'épaisseur  et  0",9I  de  haut;  ils  sont 
en  trois  assises.  L’eau  arrive  ordinairement  à 2», 29  de  la  naissance  des  arches.  Les  grandes  crues  par- 
viennent à 0“,305  de  ce  même  point. 

Les  piles  ont  été  fondées  sur  le  roc , au  moyen  de  batardeaux.  Toutes  les  mesures  sont  prises  pour 
l’écoulement  des  eaux  pluviales. 

M.Wirt  Robinson  s’est  servi  avec  succès,  pour  le  cintrage  et  le  décintrage  des  arches  de  ce  pont, 
de  la  bonne  méthode  qui  avait  été  employée  au  pont  de  Waterloo,  à Londres. 

Cet  ouvrage  a coûté  248,927  fr.,  y compris  14,400  fr.  pour  trois  brise-glaces  maçonnés,  placés 
en  avant  à une  petite  distance.  Déduction  faite  de  ces  brise-glaces,  il  reste  234,527  fr.,  ce  qui  donne 
par  mètre  courant  entre  les  culées  2,464  fr.  55  c. 

En  Pensylvanie,  où  le  marbre  abonde,  il  y a déjà  quelque  temps  qu’on  a commencé  à l’associer  à la 
briquedans  la  construction  des  édiflees  publics,  et,  depuis  vingt- cinq  ans,  de  beaux  édifices  tout  en  mar- 
bre se  sont  élevés  à Philadelphie,  notamment  la  Banque  des  États-Unis,  ouvrage  deM.Stnckland,et  le 
collège  de  Girard,  qui  s’achève.  Quand  j’étais  à Philadelphie,  le  goût  du  marbre  dominait;  pour 
l’usage  de  cette  ville,  il  en  venait  de  West-Stockbridge  (Massachusetts).  Ce  marbre,  qui  est  d’un  beau 
blanc,  à grain  médiocre  et  en  pièces  de  tout  échantillon , faisait  t20  kilom.  par  terre  pour  atteindre 
Hudson,  où  il  s’embarquait  sur  le  fleuve  du  même  nom.  Néanmoins,  dans  les  villes  du  Nord  en  général 
on  préférait  alors  le  granit,  quoiqu'il  y eût  déjà  beaucoup  de  maisons,  dans  les  nouveaux  quartiers 
dcNcw-York,  avec  le  perron  et  les  pieds-droits  des  portes  en  marbre  blanc  ; souvent  même  le  premier 
étage  tout  entier  était  de  la  même  matière.  La  vaste  douane,  que  l’on  commençait  à New-York 
en  1835,  devait  être  toute  d’un  marbre  blanc  à gros  grains,  très-friable,  venant  des  bords  de 
fHudson,  à peu  de  distance  de  la  ville.  Le  Capitole  de  Washington,  qui  est  le  plus  vaste  édifice  du 
pays,  est  en  grès  d'assez  mauvaise  qualité.  Le  palais  du  Président  et  divers  édiflees  de  Washington 
sont  de  ce  même  grès.  Dans  la  plupart  des  villes  du  littoral,  particulièrement  à New-York  et  à Boston, 
les  édiflees  un  peu  anciens  en  pierre  sont  d’un  grès  analogue.  C’est  un  grés  tendre , rouge  ou  rougeâ- 
tre, quelquefois  passant  au  schiste,  qui  appartient  à la  formation  du  vieux  grès  rouge  ( old  red  sand- 
stone).  On  ne  lirait  autrefois  aucun  parti  des  belles  carrières  de  granit  ou  de  marbre  dont  le  pays 
abonde. 

.L'emploi  du  marbre  et  du  granit  doit  opérer  dans  les  villes  américaines  du  littoral  une  révolu- 
tion architectonique.  Jusqu’ici,  fidèles  aux  traditions  de  la  mère  patrie,  les  Américains  avaient  con- 


Digitized  by  Google 


ANCIENS  PONTS  EN  BOIS. 


555 

stamment  bâti  leur*  ville»  en  briques , ou  , quand  ils  étaient  obligés  d'économiser,  ils  se  serraient 
de  bois.  Le  bois  jouera  toujours  uu  grand  rôle  dans  leurs  édifices,  particuliérement  sur  les  pointa 
où  la  civilisation  est  à son  début.  Dans  leurs  voies  de  communication  , auxquelles  les  dimensions 
de  leur  territoire  les  obligent  de  donner  un  vaste  développement,  et  dans  leurs  ponts  auxquels  la 
puissance  de  leurs  rivières  force  de  donner  une  grande  étendue,  l'esprit  d'une  économie  parfaitement 
entendue  les  fera  persister  pendant  longtemps  dans  l'emploi  dn  bois. 

Ancien*  pont*  en  bol*. 

% 

Le  beau  pont  de  Trente»  (planche  XVI , fig.  7 et  9)  et  celui  de  New-IIope  ( ibid.  flg.  6 ),  l’on 
et  fautre  sur  la  Delaware,  et  divers  autres  ponts  un  peu  anciens  construits  par  M.  L.  Wernwag, 
sont  établis  au  moyen  d’arches  en  bois  â grande  portée,  auxquelles  le  plancher  est  suspendu  , tantôt 
exclusivement,  tantôt  en  partie,  par  des  tiges  en  fer.  Dans  les  ponts  de  Burr  dont  il  sera  question  tout 
à l’heure,  la  charpente  se  soutient  à la  fois  et  par  les  arceaux  en  bols,  et  par  le  système  de  madriers 
assemblés  ( trusi ),  avec  lequel  la  charpente  est  associée.  Dans  les  anciens  ponts,  elle  se  maintient  uni- 
quement on  principalement  par  la  force  des  arceaux.  Ces  derniers  ponts  exigent  une  beaucoup  plus 
grande  quantité  de  fer. 

Le  pont  de  Trenton  a cinq  travées.  Celle  dn  milieu  a 61”,  tes  deux  adjacentes  54', 90,  les  deux 
voisines  des  calées  48“ ,80.  Dans  la  largeur  du  pont  sont  réparties  cinq  fermes  arquées  telles  que  aaa. 
Les  trois  du  milieu,  qui  sont  les  plus  espacées,  et  entre  lesquelles  sont  comprises  les  deux  voies 
charretières,  sont  formées  de  sept  cours  de  pièces  concentriques  de  0*,10  d’épaisseur  sur  0”,33  de  lar- 
geur. Les  deux  fermes  extérieures  comptent  deux  cours  de  pièces  de  plus.  Chaque  ferme  arquée 
extérieure  présente  donc  une  masse  de  bois  de  0“,33  de  largeur  sur  0“,91  de  hauteur. 

Le  plancher  est  posé  sur  des  poutrelles  h, h, h,  suspendues  aux  arceaux  aaa  par  des  tiges,  ou  plutôt 
des  chaînes  de  fer  à longs  anneaux  bb,bb,  fixées  au  cœur  des  arceaux  [fig. 7).  Il  y a vingt  et  une 
poutrelles  par  travée,  et  par  conséquent  autant  de  chaînes  pour  chacun  des  cinq  arceaux  qui  existent 
par  travée.  L’arceau  est  contre-venté  par  des  pièces  inclinées  cc , au  nombre  de  quatre  par  demi- 
arceau  , appuyées  sur  les  longrines  extérieures  dd  qui  sont  superposées  aux  poutrelles  h, A, h.  Les 
pièces  cc.cc  sont  liées  aux  arceaux  par  des  étriers  en  fer  ; elles  sont  de  même  rattachées  à dd , des 
traverses  horizontales  supérieures  relient  par  le  haut  les  fermes  snccessives  de  chaque  travée.  La  lar- 
geur de  chaque  voie  est  de  3“.  Les  deux  chemins  des  piétons,  pratiqués  entre  les  deux  fermes  exté- 
rieures et  les  fermes  les  plus  proches,  ont  1”,47. 

Le  pont  est  recouvert.  Sur  chaque  pile,  entre  les  deux  courbes  qui  correspondent  anx  arches  suc- 
cessives, ou  élève  une  petite  charpente  de  raccordement  qui  continue  la  toiture  (fig.  9). 

Le  pont  de  New-IIope  (planche  XVl,  fig.  6 ) a de  l’analogie  avec  celai  de  Trenton.  II  a exigé  une 
grande  quantité  de  fer.  Chaque  ferme  arquée  a trois  arceaux  en  bois  aaa. 

Le  pont  du  Scbuylkill,  à Philadelphie  (planche  XVI,  fig.  8 et  10) , construit  par  Wernwag , est 
d’une  seule  travée  de  103m,80,  entre  les  culées.  La  flèche  de  l’arc  n’est  que  de  6”, 10.  Le  tablier  du 
pont  est  en  dessus  de  l’arche.  Ce  pont  a beaucoup  d’aoatogie  avec  le  système  de  Burr.  L’arche  eu  bois 
résulte  de  trois  arcs  concentriques  ***,  bbb,  ccc,  superposés  les  uns  aux  autres.  Chacun  des  arcs  est 
formé  de  sept  cours  de  pièces  de  0m,15ü  x O"1, 330.  La  hauteur  d’un  arc  est  ainsi  de  lm,06.  Il  y a 
cinq  fermes  arquées  semblables  dans  la  largeur  du  pont.  Entre  les  trois  du  milieu  sont  les  deux 
voies  charretières,  l'une  pour  aller,  l'autre  pour  venir.  Les  piétons  passent  dans  l'espace  moins 
large  compris  entre  les  deux  fermes  extérieures  et  les  fermes  voisines. 

II  entre  dans  ce  pont  une  grande  quantité  de  fer  pour  soutenir  les  fermes  arquées  en  les  rattachant 
i la  ferme  sopèrienre  ddd , et  pour  les  fortifier  en  reliant  ensemble  les  trois  arcs  aaa , bbb,  ccc. 
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Ces  divers  pools  de  Trenton , de  New-Hope  et  de  Pliiladelphie  ont  l’inconvénient  d’èire  beaucoup 
plus  dispendieux  que  celui  de  Burr,  ou  que  le  pont  en  treillis  dû  A M.  To»  n,  dont  nous  parlerons 
tout  à l'heure.  On  n'en  construit  plus  de  semblables  aujourd’hui. 

Il  a existé  et  peut-être  il  existe  encore,  sur  la  rivière  de  Porlsmouth  (New-Hampsbire) , un 
pont  en  bois  d’une  seule  arche  de  76* ,25  de  portée.  Il  offre  ce  caractère  particulier,  qn’il  est  fait 
avec  des  pièces  de  bois  très-courtes.  Il  est  d’ailleurs  très-flexible , faute  de  contre-fiches  (PI.  XVI, 
fig.  13,  U,  15,  16,  17  et  18  ).  Chacune  des  fermes  arquées,  qui  sont  au  nombre  de  trois  dans  la 
largeur  du  pont,  partageant  ainsi  celui-ci  en  deux  voies,  se  compose  de  trois  arcs  concentriques 
aaa,  bbb,  ccc  ( fig,  13).  Celui  du  milieu  bbb  supporte  le  tablier  du  pont.  Chacun  des  trois  arcs 
aaa  , bbb , ccc  est  formé  de  deux  cours  de  pièces  distincts  et  parallèles.  Entre  les  deux  on  introduit 
deux  pièces  de  bois  dd,  ce  (fig.  18  et  19),  présentant  trois  mortaises  p,  q,  r,  où  entrent  les  bois  de 
aaa , bbb,  ccc;  dd  s'assemble  avec  les  trois  arcs  aaa,  bbb,  ccc,  d’un  côté  de  l’arceau,  ce  avec  les  trois 
arcs  de  l'autre  c6lé.  Entre  dd  et  ce  on  chasse  un  coin  de  bois  ff,  à angle  très-aigu,  qui  maintient  l’as- 
semblage. Ce  système  de  pièces  forme  une  première  liaison  entre  les  deux  cours  de  pièces  qui  com- 
posent les  arcs  aaa,  bbb,  ccc. 

Les  bois  dont  sont  faits  les  arcs  aaa , etc. , sont  de  4"  de  long  seulement.  Ils  s’assemblent  au 
moyen  d’une  mortaise  n en  double  queue  d’aronde,  où  l’on  introduit  deux  doubles  coins  w,  uv 
(fig.  16)  que  l’on  maintient  par  un  coin  s (fig.  16)  placé  entre  deux  (fig.  lèet  13  ). 

Les  deux  arcs  aaa,  placés  l’un  d’un  côté  l'autre  de  l'autre,  ainsi  que  les  deux  arcs  bbbe t les 
deux  arcs  ccc,  se  relient  entre  eux  par  un  système  analogue. 
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fonb  en  bois  modernes.  — Ponts  do  colonel  Lonff.  — ponts  de  Bnrr. 

l’osrs  do  Cot.osEt.  Loso.  — Ponts  ne  Boas.  — Ponts  aqueducs  sur  le  canal  Prié  et  sur  les  canaux  de  le  Pensjlvanie.  — 
Pont-aquexluc  sur  le  Potomac , pour  le  canal  de  la  Chesapeaké  à l'Ohio.  — Pont  de  Buït  et  pont  de  Town  pour  les 
chemins  do  for.  — Pont  projeté  sur  le  H'ill's  Creek.  — Uescriptton  détaillée.  — Pont  de  Peter's  I si  and , pour  le 
chemin  de  fer  de  Columbia  ; description  détaillée.— Les  piles  de  ces  pools  sont,  en  général , mal  établies.  — Éperon 
pour  briser  les  glaces.—  Rapidité  de  construction.  — Avec  le  système  de  Burr  on  peot  placer  le  tablier  du  pont  a tells 
hauteur  qu'on  le  juge  convenable.  — Exemples  tle  ce  que  exultent  ces  ponts.  — Ponts  de  Columbia , pont  de  Peter  s 
Island;  pont  sur  le  Couestogo;  pont  sur  la  Brandyvrine;  pont  sur  la  Monongahela,  à Pittsburg;  pont  sur  l'Alleghany. 
proposés  pour  le  chemin  de  fer  de  New-York  au  Lac  Êrié. 


Ponts  do  colonel  Loue 

Sur  plusieurs  chemins  de  fer  du  Nord,  pour  les  pouls  à petite  porlée  , et  même  pour  quelques-uns 
assez  étendus , on  a employé  un  pont  imaginé  par  le  colonel  Long , le  même  qui  s'est  fait  un  nom 
par  un  voyage  dans  les  déserts  de  l'Ouest , et  de  qui  nous  avons  eu  occasion  de  parler  à propos  du 
chemin  de  fer  du  Portage  en  Pensylvanie.  Pour  donner  une  idée  de  ce  système,  nous  dirons  que 
c'est  & peu  près  le  pont  de  Burr  sans  les  grands  arceaux  ; ou  mieux,  il  rentre  dans  la  catégorie  des 
ponls  que  quelques  constructeurs  ont  nommés  les  ponts  suisses,  dans  lesquels  les  points  de  suspen- 
sion sont  au-dessus  du  tablier,  et  qui  se  composent  exclusivement  de  pièces  droites,  verticales  ou 
médiocrement  inclinées,  assemblées  par  entailles  et  se  contre- tichant  les  unes  les  autres.  Le  major 
Mc  Neill , qui  l’a  employé  sur  les  viaducs  presque  tous  fort  petits  , du  chemin  de  fer  de  Boston  à 
Providence,  m‘a  dit  qu'il  présentait  une  grande  fixité.  M.  Fessenden,  ingénieur  du  chemin  de 
Boston  à Worcester,  était  de  la  même  opinion.  Le  major  M"  Neill  l'a  même  appliqué  à un  viaduc 
considérable,  sur  lequel  le  chemin  de  Boston  à Providence  traverse  une  dépendance  de  la  baie  de 
Narragansett , & son  entrée  dans  la  dernière  de  ces  villes.  Le  même  système  a élé  employé,  avec  des 
perfectionnements  qui  l'ont  simplifié,  tout  le  lODg  du  chemin  de  fer  de  Boston  À Albauy  ( JPestern 
railroail). 

Ponts  de  Burr 

Au  canal  Érié , de  l'État  de  New-York , il  y a un  grand  nombre  de  ponts-canaux , ils  sont  d’une 
construction  extrêmement  simple.  Les  plus  étendus , les  deux,  par  exemple,  qui  existaient  près  de 
Schencctady  sur  le  Motiawk , avant  la  reconstruction  du  canal,  étaient  assis  sur  des  piles  de  1*,83 
de  largeur  au  sommet,  écartées  de  14", 03,  d’axe  en  axe:  d'une  pile  A l'autre  étaient  jetés  des  madriers 
de  0“,229,  sur  0*, 407 , placés  à 0“,305  les  uns  des  autres.  Un  revêtement  de  planches  posé 
sur  ces  madriers  et  aussi  latéralement,  avec  des  poteaux  de  renfort,  formait  la  bâche  du 
pont- canal.  Dans  ce  système,  la  largeur  de  la  voie  pour  les  bateaux  est  d'environ  5”.  La  facilité  des 
fondations  dans  ce  cas,  explique  pourquoi  l'on  n’a  pas  craint  de  multiplier  ainsi  les  piles.  Pour  les 
moindres  punis-canaux , la  largeur  des  travées  n’est  que  de  6'", 71 . 

U.  71 
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Les  canaux  de  la  Pensylvanie  ont  eu  à traverser  des  rivières  plus  considérables  que  celles  qui  existent 
sur  la  ligne  de  New-York  au  lac  Érii,  et  où  la  fondation  des  piles  était  plus  difficile.  Les  ponts-aqueducs 
à coffre  de  bois  ont  dù  avoir  des  travées  beaucoop  plus  étendues.  On  a eu  recours  alors  au  système 
de  Burr  (1}  {Burr  s plan),  renforcé  au  moyen  de  brides  en  fer.  J'en  donnerai  tout  à l’heure  quelques 
exemples  appliqués  à des  ponts  situés  sur  le  parcours  de  routes  ordinaires  ou  de  chemins  de  fer.  Les 
dispositions,  dans  l'un  et  l’autre  cas , diffèrent  très-peu  de  celles  que  l’on  adopta  quand  il  s'agit  d’un 
pont-aqueduc.  On  n’a  pas  à s'applaudir  en  Pensylvanie  de  la  préférence  donnée  à ce  système.  J'ai 
vu,  à Pittsburg,  un  pont-canal  qui  n’existait  que  depuis  quelques  années  et  qui  menaçait  ruine.  Il 
est  probable  cependant  qu'il  faut  attribuer  ce  résultat  6 quelques  défauts  dans  les  détails  d'exécution, 
ou  à l’excessive  portée  des  travées , plutôt  qu'à  un  vice  inhérent  au  système  lui- même. 

On  a proposé  pour  le  pont-aqueduc  sur  lequel  le  canal  de  la  Chesapeake  à l’Ohio  doit  traverser 
lePotomac,  à Georgetown,  un  ouvrage  en  bois  d’après  le  système  très-usité  aujourd'hui  pour  les 
ponts,  qui  a été  imaginé  par  M.  Ithiel  Town,  architecte  à New-York;  j'y  reviendrai  tout  à 
l’heure. 

Pour  les  chemins  de  fer,  les  deux  systèmes  du  charpentier  Burr  et  de  M.  Town  ont  été  mis  en 
pratique.  Le  second  l’emporte  décidément  ; il  ne  vibre  pas  sous  la  charge  et  l’on  peut  y conserver  la 
plus  grande  vitesse,  tandis  que  les  ponts  construits  d'après  Burr,  sont  flexibles  et  élastiques.  Les  con- 
vois des  chemins  de  fer  sont  obligés  de  ralentir  leur  vitesse  à l’approche  de  ces  derniers,  et  de  les 
traverser  très-doucement.  Sur  la  plupart  des  ponts  ordinaires  établis  conformément  au  plan  de  Burr, 
un  écriteau  enjoint  aux  charretiers,  aux  cochers  de  diligence  et  aux  simples  cavaliers  de  n’aller 
qu'au  pas. 

La  Planche  XVII  représente  les  détails  d’un  pont  de  Burr , proposé  pour  la  traversée  du  Will’s 
Creck  sur  la  Route  Nationale,  par  le  major  (alors capitaine;  du  génie  Richard  Delafleld. 

Il  devait  être  exécuté  avec  le  plus  grand  soin.  L’on  y avait  beaucoup  moins  épargné  le  fer  que  de 
coutume  (2). 

Ce  pont  en  projet  se  compose,  pour  chaque  travée , de  deux  grandes  fermes  de  tête  et  d'une  ferme 
intermédiaire.  La  ferme  est  double  de  chaque  cêlê  de  la  voie,  c’est-à-dire  qu’elle  se  compose  d’un  dou- 
ble système  d’arcs  accouplés  aa,  bb—aa,  bb, entre  lesquels  sont  comprises  des  moïses  pendantes  ee,  en- 
castrées par  leurs  extrémités  inférieuresentre  deux  pièces  longitudinales  formant  entrait  U,  et  Axées 
par  leurs  extrémités -supérieures,  au  moyen  d'entailles,  dans  un  autre  madrier  longitudinal  mm.  Des 
contre-fiches gg,  hh,  relient  l’extrémité  inférieure  de  chaque  poteau  à la  tête  du  poteau  suivant.  Des 
poutrelles  oo  posées  sur  U soutiennent  le  plancher  tt  de  la  voie,  et  relient  en  même  temps  les  entraits 
de  chaque  côté  du  pont.  Le  pont  a deux  voies  dont  chacune  n’a  place  que  pour  une  voiture  ; 
chaque  voie  a deux  petits  trottoirs.  Le  pont  est  surmonté  d’un  toit  et  entouré , sur  les  deux  flancs, 
d’un  bordage  en  planches. 

L’entrait  a une  légère  courbure  , dont  la  flèche  n’est  que  O1*, 305. 

Chaque  arceau  se  compose  habituellement  de  plusieurs  cours  de  pièces  concentriques  ; ici  il  y en 
a deux  de  chaque  cêtè  des  moises  pendantes  , ou  quatre  en  tout.  Quelquefois  cependant , et  par 
exemple , à Easton  sur  le  Lehigh,  quoique  la  portée  des  arches  soit  assez  considérable , chacun  des 


(t)  Burr  était  charpentier.  U est  mort  pauvre  quoiqu'il  eût  pris  un  brevet  d'invention  et  que  son  modèle  de  ponts 
ait  été  appliqué  dans  un  fort  grand  nombre  de  localités. 

(î)  Ce  pont  n’a  point  été  exécnlé.  parce  que  les  Étals  aniqucls  le  gouvernement  fédéral  devait  céder  la  Route  Matio- 
ns te  n'ont  voulu  accepter  ce  don,  qu'autant  que  tous  les  ouvrages  y seraient  en  fer  ou  en  picne. 
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deux  arcs  qui  existent  à droite  et  à gauclie  de  chacune  des  moises  verticales,  est  d'un  seul  cours  de 
pièces,  de  0“,18  X 0",38. 

Les  madriers  dont  se  compose  un  cours  de  pièces  courbes  s'assemblent  à mi -bois.  L'assemblage 
est  fortifié  par  deux  tiges  de  fer  qui  le  traversent.  Dans  la  ferme  de  l'entre  voie,  les  moises  pen- 
dantes jf  sont  plus  élevées  que  celles  ce  des  deux  fermes  extérieures,  parce  quelles  servent  en  même 
temps  de  poinçons  à la  toiture;  les  contre-fiches  AA,  qui  relient  le  bas  de  chaque  moise  pendante 
au  sommet  de  la  suivante,  se  trouvent  aussi  plus  longues  que  leurs  analogues  gg.  Ce  n'est  cepen- 
dant pas  toujours  le  cas  dans  les  ponts  de  Burr,  comme  on  le  verra  par  un  exemple  ci-après. 

La  largeur  de  chacune  des  voies  charretières  est  de  3*  ; la  hauteur  de  3“,60.  L'élévation  du  ta- 
blier du  pont  au-dessus  de  l’étiage,  mesurée  du  niveau  du  plancher,  est  de  7”, 78. 

L'inconvénient  de  ces  ponts  consiste  , avons-nous  dit , en  ce  qu'ils  ont  de  la  flexibilité;  on  y 
remédie  autant  que  possible  en  multipliant  les  traverses , contre-vents  et  contre-fiches. 

Voici  les  dimensions  des  bois  principaux  de  la  charpente  du  pont  du  Will’s  Creek  : 

Les  arcs  (arch  timbers ) aa , AA,  ce,  dd,  sont  en  madriers  de  O" ,203  X O", 229  Au  voisinage  des 
culées,  ils  ont  O", 203  X 0",305;  on  les  prend  aussi  longs  que  possible. 

Les  moises  pendantes  ( queen  posts)  ce,  ff,  ont  Q”,229  X 0*,25l;  à leurs  extrémités,  elles  ont 
0“,229  X O", 381. 

Les  entraits  ( chords ) U,  ont  O* ,203  x O”, 381  ; on  les  choisit  aussi  longs  que  possible.  L'espace 
qui  sépare  les  deux  cours  de  pièces  accouplées  formant  l’entrait , est  de  0",t52. 

Les  pièces  mm  [plate  of  the  side  frame ) ont  0“,25b  X 0“,330.  Le  faite  mm'  a les  mêmes  di- 
mensions. 

Les  poutrelles  oo  [Jlvor  girders  ) ont  0”,U29  X 0",38t;  celles  nn  [roof  girders)  ont  O”, 203  X 
0”,305. 

Les  longrines  rr  [floor  joists ),  ont  0",127  X 0",229. 

Les  contre-fiches  gg,  AA  (braces),  ont  0“,152  x 0*,229. 

Les  contre-vents  jry  [diagonal  braces),  ont  0“,152  x 0”,203. 

Les  petites  contre-fiches  zz  [check  braces) , correspondant  à mm'  ont  0*,  178  X 0“,  127  et  0“,915 
de  long.  Cellesqui  correspondent  à mm  ont  0*,  178  x 0*,1S2. 

Les  chevrons  ont  0",102  de  large  sur  0“,02S  d’épaisseur. 

Le  prix  fixé  avec  l’entrepreneur  était  de  52k  fr.  59  c.  par  mètre  courant.  A ce  prix,  toutes  les 
pièces  devaient  être  rabotées  ( planed ),  à l'exception  des  chevrons  de  la  toiture;  el  le  tout  devait 
être  peint  à l’huile  de  trois  couches  de  céruse. 

Ce  pont  n'a  qu'une  travée  qui  est  de  39“ ,96,  mesurée  à la  naissance  de  l'arche. 

Il  est  rare  que  des  ponts  de  Burr  soient  construits  avec  autant  de  solidité  que  celui-ci. 

Voici  la  légende  des  dessins  qui  représentent  ce  pont  (Planche  XVll,_Aÿ.  2,  3,  5 et  6). 

Légende  du  pont  du  système  de  Burr,  sur  lo  If’iU's  Creek. 

Fig.  I.  Plan  horizontal  an  niveau  da  plancher. 

Fig.  2.  Élévation  de  la  moitié  de  l'arche  du  pont  avec  sa  culée. 

Fig.  3.  Coupe  transversale  par  to  milieu  de  l'arche. 

Fig.  4.  Élévation  de  l’entrée. 

Fig.  S el  S.  Plan  et  élévation  de  la  culée.  Les  liirnes  ponctuées  indiquent  les  retraits  successifs  de  la  maçonnerie. 
aaaa  Arc  supérieur  de  la  ferme  extérieure. 
bbbb  Arc  inferieur  concentrique  au  premier. 

La  ferme  centrale  cc  ii  est  exactement  semblable  aux  deux  termes  extérieures. 


Digitized  by  Google 


560  APPENDICE  SLR  LES  PONTS  DE  L’AMERIQUE  DU  NORD. 

te , et  Motet  à peu  près  verticales  situées  entre  les  paires  d'arc  accouplées. 

ff  Moïses  analogues  pour  la  ferme  centrale.  Ces  moïses  ee,  ee,  ff,  ff , sont  plus  fortes  à chacune  de  leurs  extrè 

mités  et  présentent  là  une  surface  inclinée  sur  laquelle  s'appuient  les  bouts  des  contre  fiches  gg,  hh,  qui 
relient  le  pied  de  Tune  des  moises  à la  tête  de  la  suivante  du  même  système. 

U Entraits  ou  madriers  longitudinaux  inférieurs. 

tï  Tiges  de  fer  boulonnées  qui  traversent  lestix  madriers  et  les  trois  poteaux  e,  f,  e;  ti,  n’existe  que  dans  l'assem- 

blage le  plus  voisin  de  la  culée. 
mm  Faite  correspondant  à chaque  ferme  extérieure. 

vi  m'  Pièce  semblable  pour  la  ferme  centrale  tï. 

un,  tin  Traverses  qui  relient  les  pièces  mm  d'un  côté  du  pont  à l'autre. 

oo,  oo  Poutrelles  assemblées  par  une  entaille  avec  l'entrait  II,  et  sur  lesquelles  repose  le  plancher  ff. 

Ce  plancher  est  fait  en  planches  de  0®, 076  d’épaisseur,  en  chêne  séché  au  four.  Le  plancher  est  établi 
sur  les  longrine*  r,  r,  r étendues  sur  les  moïses  oo. 
sx  Trottoirs  de  O'VSOît  de  large,  élevés  de  «“.tW,  au-dessus  de  la  voie  des  voitures, 

ff  Traverses  horizontales  qui  forment  le  plancher. 

■jlx  Contre-fiches  ou  pièces  inclinées,  appuyées  contre  la  maçonnerie  de  la  culée. 

y y Contre-vents  ou  pièces  diagonales  horizontales.  . 

sz  Petits  contre-vente  supérieurs. 

La  planche  XVI  représente  (fis-  2,  3,  4 et  5)  l'élévation  et  la  coupé  d’un  pont  à double  voie 
établi  sur  le  Scbuylkill  à Pcter’s  Island,  prés  de  Philadelphie,  pour  le  passage  du  chemin  de  fer  de 
Columbia  et  pour  la  circulation  des  voitures  ordinaires.  Chacun  de  ces  deux  services  a une  voie  qui 
lui  est  spécialement  affectée. 

Ce  pont  est  beaucoup  plus  large  que  le  précédent;  presque  deux  fois  autant.  Il  doit  supporter 
une  charge  beaucoup  plus  considérable.  La  portée  des  travées  y est  à peu  près  la  même,  et  cepen- 
dant les  bois  principaux  n'y  sont  pas  plus  loris.  Les  arceaux  en  bois  sont  à deux  arcs  concentriques 
ayant  chacun  0",203  seulement  de  large  et  0“,229  d'épaisseur,  excepté  dans  le  voisinage  des  culées 
où  l’épaisseur  est  portée  à 0",305  ; c’est  comme  au  pont  du  Will’s  Creck.  Il  est  vrai  qu’au  lieu  d’une 
ferme  centrale  il  y en  a deux. 

Les  bois  de  l’entrait  ont  O", 203  x 0",356 , ce  qui  est  un  peu  moins  qu’a  u pont  dn  Will’s  Creek. 
Les  poteaux  JJ,  ff  qui  relient  l'entrait  à l’arceau  sont  ici  exactement  verticaux,  ils  ont,  prés  du 
centre  de  la  travée,  0“,229  x 0*,381 , et  0“,254  x 0“  ,381  aux  extrémités. 

Les  longrines  mm  qui  couronnent  ces  poteaux,  ont  0“,254  x O”, 305. 

Les  contre-fiches  gg , allant  dn  pied  d’un  poteau  au  sommet  du  suivant,  ont  0*.  127  x 0“,254. 
La  toiture  est  indépendante  de  la  charpente  du  pont  proprement  dite;  elle  est  assez  légère.  Le 
faite  et  les  pannes  n’ont  que  0",152  x 0“,152. 

Le  passage  des  piétons  est  ménagé  entre  les  deux  voies,  il  a 1°,25  de  large . Chaque  passage  des 
voilures  a 5", 00,  ce  qui  est  suffisant  pour  deux  voies  de  chemins  de  fer. 

Ce  pont  se  compose  de  cinq  travées  de  41“, 48.  Les  deux  travées  voisines  des  culées  n’ont  que 
37”, 52.  Celle  qui  est  décrite.  Planche  XVI , est  une  des  grandes. 

La  charpente  tout  entière  de  ce  pont  a été  exécutée  par  un  entrepreneur,  moyennant  577  fr.  05  c. 
le  mètre  courant  ; il  a environ  300“  de  long. 

Donnons  la  légende  des  figures  qui  représentent  ce  pont  (Planche  XVI, /îg.  2,  3,  4 et  5). 

Légende  du  pont  sur  le  Schuylkill , à Peter  s Island. 

Fig.  2.  Élévation. 

Fig.  3 Coupe  transversale. 

Fig.  4.  Partie  inférieure  de  la  charpente  voisine  des  piles 
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Fig.  6.  Coupe  verticale  en  Ions  de  1a  toilnre. 
aa  , bb  Arcs  en  bois. 

U Entrait. 

ff  ff  Moires  pendantes  , exactement  verticales,  assemblées  avec  les  arcs  en  bois  et  avec  l'entrait, 

mm  Madrier  dans  lequel  les  poteaux  ff  pénètrent  par  une  entaille,  et  sur  lequel  repose  ta  toitore. 

gg,  gg  Contre-fiches. 

AA,  AA  Antres  contre-fiches. 

oo,  oo  Poutrelles  reliant  les  en  traits , placées  derrière  chacune  des  moises  pendantes  ff. 

Entre  les  pièces  successives  oo  sont  des  oontra-vents  placés  en  diagonales  et  non  indiqués  sur  la  figure. 
pp  Plancher  : il  repose  sur  oo,  oo,  par  l'intermédiaire  des  loogrines  rrr. 

XX,  XX  Contre-fiches  appuyées  sur  la  maçonnerie  de  la  pile. 
il , l'I'  ) 

I Pièces  diverses  de  la  toiture. 

»¥.  »V  ' 

ri  Tige  de  Ter  boulonnée,  de  O".08t  de  diamètre,  qui  relie  la  charpente  près  de  la  pile. 

et>,  eu  Manchons  en  tonte  encastrés  dans  la  maçonnerie  des  piles  et  des  culées,  et  formant  point  d’appui  pour  lea 

arcs  ou  et  les  contre-fiches  xx. 

Au  Nord,  dans  les  Étals  du  liltoral,  et  particulièrement  en  Pcnsylvanie,  sur  la  Susquebannah,  la 
Delaware,  le  Lehigb,  leSchuylkill,  le  Conestogo  et  une  multitude  d'autres  cours  d'eau,  il  existe  des 
ponts  construits  d'après  Burr.  Ils  ressemblent  en  général  A celui  du  Scbuylkill , avec  celte  dif- 
férence cependant  qu'ils  ont  l A 5*  de  moins  de  largeur,  et  qu’entre  les  deux  voie»  il  n’existe  qu’un 
système  d'arcs  semblable  à celui  des  deux  ferm  es  extérieures  du  pont.  Le  passage  des  piétons  est,  soit 
intérieurement  sur  le  cétè  des  voies , comme  au  pont  du  Will’s  Creck  , soit  entre  les  deux  voies , 
comme  A celui  du  Scbuylkill,  soit  même  en  dehors  de  la  charpente  et  & découvert,  tandis  que  le 
pont  est  couvert  par -dessus  et  sur  ses  flancs. 

Celle  construction  permet  de  traverser  les  larges  fleuves  avec  un  nombre  de  travées  relativement 
faible.  On  diminue  ainsi  singulièrement  l’embarras  de  fonder  les  piles.  Pour  uu  fleuve  de  iOO  A 
500*  de  large  entre  les  culées  du  pont , on  peut  n'avoir  que  sept  à neuf  travées,  ce  qui  suppose  une 
longueur  de  travée  de  50  à 60*,  y compris  l’épaisseur  de  ia  pile,  qui  est  de  2*,50  à 4*  au  sommet. 
Il  n'est  même  pas  rare  de  voir  ainsi  des  ponts  de  800*  et  plus.  Celui  de  Columbia,  sur  la  Susque- 
hannah , qui  est  à deux  voies  pour  les  voitures,  a un  peu  plus  de  2,000". 

Les  piles  de  ces  ponts  en  sont  toujours  les  parties  faibles.  En  générai  on  choisit  pour  bâtir  les 
ponts  des  points  où  le  courant  soit  modéré , sinon  faible , et  où  le  roc  soit  à nu  ; on  y élève  une  ma- 
çonnerie très-commune,  mais  très-peu  coûteuse.  Il  arrive  quelquefois  que  les  crues  et  les  débâcles 
du  printemps  ébranlent  les  piles  et  emportent  le  pont , mais  une  campagne  suffit  A rétablir  les 
communications  interceptées;  on  achète  ainsi,  en  s’exposant  à une  chance  médiocre  , l’avantage  de 
réduire  singulièrement  ia  dépense,  avantage  précieux  dansdejeunes  Étals  où  les  capitaux  sont  rares. 
Après  tout,  les  exemples  de  ponts  enlevés  ne  sont  pas  fréquents. 

Pour  diminuer  le  danger  du  choc  des  glaces,  on  garnit  chaque  pile  d'un  éperon  en  maçonnerie 
présentant  aux  glaces  un  plau  incliné.  Ou  le  fortifie  par  des  bandes  en  fer  posées  selon  l'inclinaison 
du  plan. 

Le  pont-canal  sur  le  Potomac,  à Georgetown,  pour  le  passage  du  canal  de  la  Cbesapeake  à i'Ohio, 
qui  s’achève  sous  la  direction  du  major  Turnbull,  et  dont  nous  avons  donné  la  description  détaillée 
( voir  plus  haut, /mge  65  ),  offre  le  premier  exemple  d’une  fondation  sérieuse  de  piles  exécutée  aux 
États-Unis  dans  toutes  les  règles  de  l’art. 

Ces  ouvrages  sont  construits  avec  tant  de  diligence  et  d’économie,  que  le  pont  immense  de  Co- 
lumbia, avec  ses  deux  voies  et  sa  couverture,  n'a  coûté  que  deux  ans  de  temps  et  666,667  fr.,  nia- 
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çonnerie  et  charpente  comprise*.  Cest  à raison  de  333  f . le  mètre  courant. [II  est  vrai  que  Columbia 
est  l’une  des  [localités  des  États-Unis  où  le  bois  de  charpente  est  au  plus  bas  prix.  Du  bois  magni- 
fique s'y  vend  à raison  de  32  fr.  60  c.  le  mètre  cube.  On  m'a  assuré  que  l'entrepreneur  qui  avait 
soutnissionné'ce  pont  à ce  prix  avait  réalisé  un  beau  bénéfice. 

, Dans  le  système  de  Burr  on  est  libre  de  placer  le  tablier  du  pont  à telle  hauteur  qu’on  veut , 
depuis  la  corde  de  l'arc  jnsqu'à  la  tangente  du  point  culminant.  On  l'établit  ordinairement  dans 
une  posiiion  moyenne.  Dans  ces  derniers  temps , lorsqu’on  a mis  en  usage  le  plan  de  Burr  pour 
les  chemins  de  fer,  on  a quelquefois  élevé  le  tablier  du  pont  jusqu'au  sommet  de  l’arc.  En  ce 
cas  on  laisse  la  voie  à découvert,  et  on  couvre  d’un  bordage  la  charpente  située  alors  tout  entière  au- 
dessous  du  tablier.  Cette  disposition  présente  un  avantage  : elle  permet  de  multiplier  en  tout  sens, 
dans  la  charpente,  longitudinalement  et  transversalement , les  étais , contre-fiches  et  contre- vents,  et 
d'en  diminuer  ainsi  l'élasticité  (1).  Le  chemin  de  fer  de  Columbia  traverse  la  Brandywine  sur  un  pont 
de  ce  genre  , dont  le  tablier  est  à St*, 96  au-dessus  du  niveau  de  l’eau  de  celle  rivière.  Le  pont 
a 256” ,20  de  long  partagé  en  sept  travées  (2).  Nous  avons  cité,  A propos  du  canal  du  Beavcr  (1"  vol., 
page  517) , des  ponts-canaux  établis  de  même , dont  la  b&che  est  suspendue  à une  hauteur  plus 
grande  [[encore. 

On  vient  de  voir  ce  que  coûtaient  le  pont  de  Columbia  et  celui  de  Peter's  Island  sur  le  Schuylkitt. 
Celui  de  la  Brandywine,  sur  le  chemin  de  fer  de  Philadelphie  à Columbia , a coûté , avec  toute  la 
maçonnerie,  293,333  fr.,  soit  par  mètre  courant  1,114  fr.  94  c. 

Le  pont  jeté  sur  le  petit  Coneslogo,  pour  le  même  chemin  de  fer,  coûte,  pour  la  charpente  seule- 
ment, y compris  la  toiture  et  les  bordages  latéraux,  209  fr.  84  c.  par  mètre  courant.  U a 245*, 22 
de  long. 

^ Le  pont  sur  la  Monongahcla  à Pittsburg,  de  457*  entre  les  culées,  et  de  plus  de  500*  avec  les 
abords , ayant  huit  travées , A deux  voies , large  de  1 1",29  , couvert  et  bordé  , établi  sur  des  piles  en 
maçonnerie  commune , élevé  de  11*  au  dessus  du  niveau  des  basses  eaux,  a coûté  586,667  fr., 
ou  1 ,283  fr.  74  c.  par  mètre  courant.  Il  contient  une  certaine  quantité  de  fer  et  a quelques  rapports 
A cet  égard  avec  le  pont  de  New-Hope.  Il  est  d'ailleurs  massif.  On  estimait , en  1835 , qu'il  eût  coûté 
alors  373,333  fr.,  ou  816  fr.  92  c-  par  mètre  courant  entre  les  culées. 

Le  pont  de  la  même  ville,  sur  l'Alleghany,  a 342* ,21  entre  les  culées,  une  travée  de  moins,  et 
a coûté  533,333  fr.  ; on  l'eût  fait  en  1835,  me  disait-on  alors,  pour  320,000  fr.,  ou  935  fr.  10  c.  par 
mètre  courant  entre  les  culées. 

Le  beau  pont  sur  la  Branche  Occidentale  de  la  Susquchannah  , à Northumberland,  qui  a 366*,  en 
six  travées,  et  qui  est  peint  à la  cêruse , a coûté,  tout  compris,  180,607  fr,  ; c’est  545  fr.  48  c.  par 
mètre  courant. 

M.  B.  Wright  me  disait,  en  1835,  que  la  compagnie  du  chemin  de  fer  de  New- York  au  lac  Eriô 
venait  de  trouver  des  entrepreneurs  sérieux  qui  offraient  d’exécuter  la  charpente  de  tous  les  viaducs 
de  cette  ligne , dans  le  système  de  Burr,  à raison  de  104  fr.  92  c.  le  mètre  courant.  C’est  bien  peu. 
Ces  viaducs  auraient  eu  seulement  5”  de  largeur  de  voie.  Le  plancher  eût  été  en  dessus.  Jusqu'à 


(1)  Sur  un  chemin  ordinaire . celte  disposition  aurait  des  inconvénients  : les  pieds  des  chevaux  dégraderaient  le  plan, 
cher  qui  alors  deviendrait  perméable  aux  eaux  pluviales  ; avec  des  locomotives,  il  n'y  a rien  de  semblable  à craindre . 
une  fois  le  plancher  bien  calfate. 

(S)  Malheureusement  ce  pont  s'est  trouvé  trop  faible.  On  l'avait  construit  pour  deux  voies.  On  n'a  pu  y en  mettre 
qu'une,  et  encore , lorsque  je  l'ai  visité , les  convois  ne  pouvaient  Ils  le  traverser  qu'au  petit  pas. 
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présent,  personne  ne  s'est  présenté  à la  même  compagnie  pour  exécuter  des  ponts,  d'après  le  modèle 
de  M.  Town,  à moins  de  174  fr.  86  c.  le  mètre  courant.  M.  Wright  ajoutait  qu’il  ne  pouvait  se  rendre 
compte  de  cette  énorme  différence.  A prix  égal,  ou  même  moyennant  un  surcroît  de  dépense  qui  fût 
modéré , il  déclarait  préférer  les  ponts  de  M.  Town.  Tout  le  long  du  chemin  de  fer  de  New-York 
au  lac  Erié,  le  bois  ne  coûtera  que  la  peine  de  le  prendre  à droite  ou  à gauche  de  la  route.  Plu- 
sieurs de  ces  ponts  seront  très-courts,  et  par  conséquent  d’une  exécution  facile. 

La  maçonnerie  des  piles  et  culées  de  ces  ponts  ne  coûte,  dans  le  style  où  on  la  construit  ordinai- 
rement, lorsqu'on  a la  pierre  sous  la  main,  que  13  fr.  18  c.  à 15  fr.  07  c.  le  mètre  cube. 

La  fig.  1 1 [ Planche  XYI)  représente  la  vue  d’un  pont  de  Burr  couvert  de  son  bordage. 
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Ponts  en  bois  modernes.  — Deuxième  série.  — ponts  en  treillis. 


Description  générale.  — Tablier  i toute  hauteur.  — Inflexibilité  de  ces  ponts.  — La  fe>ree  du  pont  dépend  , toutes  choses 
égale»  d'ailleurs , de  la  hauteur  du  treillis , ou  du  nombre  des  losanges  compris  dans  celte  hauteur.  — Avec  de  trop 
grandes  travées,  ces  ponts  sont  sujets  i gauchir.  — Comment  on  renforce  ces  ponts.  — Rapidité  d’exécution  ; exemple 
du  pont  sur  le  Wissahiccon.  — Les  piles  peuvent  être  tris-faibles.  — Prix  de  cette  charpente  ; exemples.— Piles  creuses 
du  pont  de  Tuscaloosa. 

Première  suite  d'exemples  de  l'application  de  ce  système  sur  les  chemins  de  fer.  Pont  sur  le  Nottoicay  ; chemin 
de  Petersburg  a»  Roanoke.  — Pont  sur  COpequon;  chemin  de  Winchester  à Harper* s Ferry.  — Pont  situé  sur 
le  chemin  de  fer  de  Philadelphie  à Mount  Carbon,  au-dessous  de  R radin  g. — Appareil  avec  lequel  se  fabriquent  les 
chevilles  en  chêne.  — Charpente  proposée  pour  le  pont-canal  de  Georgetown  sur  le  Potomac. 

Exemples  plus  récents. 

Pont  de  AtrAmond.  — Description  détaillée. — Quantité  de  bois  et  de  fer  comparée  à ce  qu’a  exigé  le  pont  d'Asnières, 
du  chemin  de  fer  de  Paris  à Saint-Germain.  — Piles.  — Détail  des  pièces  de  bois. 

Pont  coirin  des  écluses  de  Peacock. — Défauts  du  pont  de  Richmond;  comment  on  les  a évités  cette  fois.  Longueur 
moindre  des  travées;  treillis  plus  haut  cl  plus  serré  ; nn  cordon  de  plus;  chevilles  en  fer  à l'extrémité  des  cordoos  : 
moïses  verticales  ajoutées.  — Les  deux  voies  du  chemin  rapprochées.—  Piles  un  peu  moins  maigres.—  Quantité  de  bois 
absorbée.  — Détail  des  pièces  de  bois. 

Pont  biais  hur  la  roule  du  Centre. — Description  détaillée. 


Ponts  en  treillis  (lattice  bridges). 

M.  Itbiel  Town.  do  New-Haven , architecte  à New-York,  a imaginé  de  construire  des  ponts  en 
posant , sur  des  piles  fort]  espacées  ordinairement,  des  treillis  verticaux  formés  de  pièces  de  bois 
légères.  Ces  treillis , placés  l’un  à droite,  l’autre  à gauche,  constituent  les  parois  du  pont,  et  suppor- 
tent le  plancher.  Ils  sont  composés  de  planches  ou  moises  de  10  à 12  pouces  anglais  (1)  '0“,254  à 
0®,305)  de  large  sur  3 à 3 \ pouces  (0®, 076  à 0®,083)  d'épaisseur,  disposées  parallèlement  les  unes 
aux  autres  , suivant  deux  directions  inclinées  à peu  près  de  A5*  à l’horizon , et  se  croisant  à peu 
prés  à angle  droit.  Cependant  les  quadrilatères,  formés  par  quatre  moises  adjacentes,  sont  des  lo- 
sanges plutôt  que  des  carrés.  Les  angles  placés  sur  la  diagonale  verticale  du  losange  ainsi  résultant 
de  rioterseclion  de  quatre  moises  adjacentes  , sont  sensiblement  aigus.  Cette  diagonale  ayant 
3 pieds  de  long  ( 0",915  ),  par  exemple,  la  diagonale  horizontale  n’aura  que  2 { pieds  (0®,839).  L’es- 
pacement des  moises  est  tel,  que  cette  diagonale  verticale  , mesurée  extérieurement  aux  bois,  varie 
ordinairement  de  2 pieds  9 pouces  à 3 pieds  ( 0®, 839  à 0®,915).  Le  bas  du  treillis  est  renforcé  de 
chaque  côté  par  un  entrait  ou  cordon  ( chord ),  fait  également  de  pièces  d’un  petit  calibre,  c’est-à-dire 
de  12  pouces  sur  3 ( 0®,305  sur  0“,076),  et  régnant  d’un  bout  à l’autre  de  la  charpente,  mais  aussi 


(I)  Les  pieds  et  les  pouces  dont  il  est  question  ici.  comme  dans  tout  le  reste  de  cet  ouvrage,  sont  des  pieds  et  des  pouce* 
anglais.  Nous  mentionnerons  souvent  ces  mesures,  dans  ce  chapitre,  parce  quelles  indiquent  ici  des  rapporte  simples. 
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longues  que  possible , de  10  à 12”,  par  exemple.  Chacun  des  cours  des  pièces  formant  l'entrait , au 
lieu  d'être  simple , est  de  deux  jumelles  de  I équarrissage  qui  vient  d'être  indiqué.  L'entrait  est  donc , 
sur  toute  la  longueur  du  treillis,  de  quatre  pièces  , accouplées  deux  à deux , dont  deux  à droite  et 
deux  à gauche  du  Ireiliis , et,  de  chaque  côté  du  treillis,  il  a 6 pouces  d'épaisseur  (ON  52).  Les  joints 
de  ces  pièces  sont  également  répartis  sur  toute  la  longueur  du  pont.  Un  cordon  exactement  sembla- 
ble à l'entrait  se  développe  pareillement  sur  toute  la  longueur  du  pont,  au  sommet  du  Ireiliis.  Sur 
l'entrait , sont  étendues  transversalement  des  poutrelles  horizontales  ou  traverses  qui,  dans  les  pre- 
miers ponts  en  treillis,  soutenaient  le  tablier  du  pont.  Le  cordon  supérieur,  dans  ces  premiers  ponts 
portait  la  toiture. 

Les  moiscs  du  treillis  sont  réunies  à leurs  croisements  par  des  chevilles  rondes , en  chêne  de 
premier  choix,  de  1 pouce  ’ (0",053)  de  diamètre,  taillées  avec  soin  au  moyen  d'un  mandrin  ou  em- 
porte-pièce, comme  nous  ie  dirons  tout  k l’heure.  Ces  chevilles  entrent  dans  des  trous  préalablement 
ménagés  à la  tarière  et  régulièrement  espacés. 

Il  convient  que  les  chevilles,  une  fois  mises  en  place,  de  force,  y soient  raffermies  au  moyen  de 
picots  ou  petites  aiguilles  de  bois  qu’on  chasse  au  centre  de  leurs  extrémités.  L’on  ne  prend  cepen- 
dant celle  précaution  que  sur  les  ponts  les  plus  soignés.  Il  y a deux  chevilles  placées  verticalement, 
au-dessus  l'une  de  l'autre,  à chaque  croisement  des  moises  constituant  le  Ireiliis,  et  quatre  aux  croi- 
sements du  treillis  avec  l'entrait  et  avec  le  cordon. 

Entre  les  moises  du  treillis  cl  entre  le  treillis  et  l'entrait  ou  cordon,  il  n’y  a pas  d'autre  assem- 
blage que  celui  qui  résulte  de  ces  chevilles.  Toutes  ces  pièces  sont  trop  minces  pour  qu'il  soit  pos 
siblc  de  les  entailler,  dans  le  but  de  les  lier  les  unes  aux  autres. 

Il  n’entre  pas  de  fer  dans  ce  pont,  si  ce  n’est  quelques  clous  cl  quelques  petites  chevilles  qu'on 
place,  soit  aux  joints  des  pièces  formant  l’entrait  et  le  cordon,  soit  aux  points  de  croisement  des 
pièces  qui  contre-ventent  ou  contre-flchent  la  charpente. 

Tel  est  le  pont  de  M.  Towo,  en  termes  généraux,  et  dans  sa  conception  première-,  nous  verrons 
tout  à l’heure  les  modifications  et  additions  faites  au  plan  primitif  de  M.  Town,  par  lui-même  ou 
par  d'autres  ingénieurs. 

Avec  ce  système  de  charpente  -on  peut  placer  le  tablier  du  pont  k la  partie  supérieure  aussi 
bien  qu’à  la  partie  inférieure  du  treillis-  En  le  laissant  à la  partie  inférieure , on  a l’avantage 
de  pouvoir,  à peu  de  frais,  compléter  la  toiture  et  les  bordages  latéraux.  L’autre  disposition 
permet  de  multiplier,  dans  l’intérieur  de  la  charpente,  les  contre- fiches,  étais  et  contre-vents,  et 
d’empêcher  ainsi  le  pont  de  se  déjeler  : elle  est  généralement  préférée  aujourd'hui  pour  les  chemins 
de  fer. 

Ces  ponts  en  treillis  sont  doués  d’une  grande  inflexibilité.  C’est  en  cela  qu’ils  surpassent  les  ponts 
de  Rurr.  Sur  les  ponts  en  treillis  bien  établis,  et  notamment  sur  tous  ceux  qu'a  construits  M.  Robin- 
son, les  locomotives  conservent  sans  inconvénient  leur  plus  grande  vitesse.  Cette  considéralion  leur 
assure  la  supériorité  pour  les  chemins  de  fer. 

La  hauleur  du  treillis'  règle  la  solidité  du  pont  et  augmente  nécessairement  avec  la  longueur  des 
travées.  Pour  des  travées  considérables,  de  60”,  par  exemple,  on  donne  au  treillis  5“  à 5”, 50  de 
haut.  En  général  , M.  Town  pense  que  la  hauteur  du  treillis  doit  être  du  dixième  au  douzième 
de  la  portée  des  travées.  Lorsque  le  tablier  repose  sur  l'entrait,  l’élévation  des  chariots  ne  permet 
pas  de  donner  au  treillis  moins  de  5”  à 5”, 30. 

Il  est  cependant  plus  rigoureusement  exact  de  dire  que , toutes  choses  égales  d’ailleurs,  la  force 
de  ces  ponts  dépend  du  nombre  des  losanges  compris  dans  la  hauteur  du  treillis. 

On  a construit  quelques-uns  de  ces  pouls  avec  des  travées  de  220  pieds  (67*,  10). 

il  72 
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Dans  toute  charpente  de  pont , les  deux  ligne!  qui  devraient  offrir  la  plus  grande  résistance  sont 
dirigées , l'une  suivant  la  droite  horizontale  menée  par  l'extrémité  inférieure  de  la  charpente , l'autre 
suivant  jme  courbe  arquée  s’appuyant  par  scs  deux  extrémités  sur  cette  droite.  Le  pont  en  treillis 
présente  en  effet  une  grande  solidité  à sa  base  par  l’entrait  composé  de  quatre  pièces  accouplées  deux 
à deux  ; mais  il  est  moins  solide  tout  le  long  de  la  courbe  supérieure  décrite  par  la  ligne  idéale  de 
plus  grande  compression  Plus  le  treillis  est  élevé,  et  plus  le  cordon  supérieur,  qui  renforce  la 
charpente,  diffère  de  cette  ligne  idéale.  Aussi  l’on  a remarqué  que  les  ponts  en  treillis  à grandes 
travées  étaient  sujets  à gauchir;  et  une  fois  dèjetés , ils  perdent  beaucoup  de  leur  stabilité. 

M.  Town  a imaginé  divers  moyens  de  parer  à cet  inconvénient.  Pour  accroître  la  résistance  du 
treillis,  on  peut  le  faire  double  de  chaque  côté  du  pont  ; c’est  ce  que  M.  Town  a essayé,  en  écartant 
cependant  les  pièces  qui  le  composent , de  sorte  que  la  diagonale  horizontale  du  losange  compris 
entre  quatre  moises  adjacentes  ait  i pieds  6 pouces  (1"",37),  au  lieu  de  3 pieds  (0I“,9I).  C'est  aug- 
menter île  50  pour  cent  la  dépense  en  bois  de  chaque  paroi  du  pont;  mais  comme  en  même  temps, 
sur  les  ponls  à deux  voies,  M.  Town  supprime  le  treillis  qu’autrefois  il  posait  entre  les  deux  voies, 
la  quantité  de  bois  reste  la  même.  On  peut  aussi  doubler  l'entrait , en  le  répétant  au  croisement  immé- 
diatement supérieur  des  pièces  des  treillis. 

Sur  le  pont  de  Richmond , dont  nous  allons  parler  tout  à l'heure,  et  sur  le  pont  des  écluses  de 
Pcacock , que  nous  décrirons  aussi  en  détail , ces  deux  moyens  de  renforcer  la  charpente  ont  été  em- 
ployés simultanément. 

En  établissant  le  tablier  du  pont  au  sommet  de  la  charpente , et  en  faisant  d'ailleurs  des  ponts  dé- 
couverts , on  se  donne  , avons-nous  dit , la  facilité  de  remédier  au  gauchissement  du  pont  par  des 
contre-fiches  intérieures.  De  plus,  on  est  débarrassé  alors  du  poids  de  la  toiture,  laquelle , du  moins 
pour  les  ponls  des  chemins  de  fer,  n'est  que  d'une  faible  utilité. 

Bien  plus,  cette  disposition  présente  l'avantage  d’écarter  la  chance  des  incendies  qui,  dans  les  ponls 
à toiture,  peuvent  résulter  des  étincelles  dégagées  parles  cheminées  des  locomotives.  Cette  chance 
doit  être  prise  en  considération  en  Amérique  plus  qu’aillenrs , parce  que,  le  combustible  qu'y  brû- 
lent les  locomotives  étant  du  bois , les  étincelles  y restent  plus  longtemps  enflammées  que  snr  les 
chemins  de  fer  européens  où  l'on  se  sert  de  coke. 

Les  ponts  en  treillis  rendent  aux  États-Unis  de  grands  services.  N'étant  composés  que  de  pièces 
légères,  ils  peuvent  s’établir  dans  un  très-bref  délai.  Ainsi,  par  exemple,  le  pont  sur  lequel  le  chemin 
de  fer  de  Philadelphie  à N’orristown  traverse  le  Wissahiccon , à 21™  au-dessus  du  lit  du  ruisseau , et 
qui  a une  longueur  de  1 15"  en  trois  travées , a été  l'ouvrage  de  soixante-dix  jours. 

Par  le  même  motif,  à quantité  égale , le  bois  nécessaire  à un  pont  en  treillis  étant  d’un  transport 
plus  facile , coûte  moins,  dans  beaucoup  de  cas , que  celui  qu'exige  toute  autre  espèce  de  pont  en 
bois.  Sur  le  chemin  de  fer  de  Pottsville  à Sunbury  (Pensylvanie) , le  bois  des  petits  ponts  ordinaires 
h fermes,  pour  la  traversée  des  routes  (tru»  bridges),  a été  payé  sur  le  pied  de  27  fr.  12  c-  le  mètre 
cube.  Cclui  des  ponts  en  treillis  n'a  coûté  que  19  fr.  50  c.  le  mètre  cube. 

Les  ponts  en  treillis  se  composent  de  pièces  toutes  exactement  sur  le  même  modèle  et  de  la  forme 
la  plus  simple  , de  sorte  que,  par  des  procédés  mécaniques  tout  à fait  élémentaires,  rien  n’est  plus 
aisé  qne  de  tailler  toutes  les  moises  des  treillis  avec  une  précision  parfaite , et  d'y  pratiquer,  avec 
non  moins  de  précision , les  trous  destinés  à recevoir  les  chevilles. 

Les  travées  n’ayant  aucunement  la  forme  d’arceaux,  et  étant,  an  contraire,  rigoureusement 
plates,  les  piles  n'éprouvent  pas  la  poussée  latérale  qu’elles  ont  à supporter  dans  les  autres  ponls.  Dès 
lors,  il  suffit  de  leur  donner  l’épaisseur  qui  est  strictement  nécessaire  pour  qu'elles  résistent  à la 
pression  verticale  représentée  par  le  poids  du  pont. 
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Les  ponts  en  (reillisse  multiplient  beaucoup  aux  États-Unis.  Il  y a une  douzaine  d'années , on 
en  construisit  un  de  S, 300  pieds,  en  dix  travées,  sur  la  Susquehannah  , à Clarke's  Ferry  , près  de 
Duncan’s  island,  au-dessus  de  Harrisburg  (capitale  de  la  Pensylvanie).  En  (836  , on  en  construisait 
un  de  470"  sur  l’Hudson,  à Troy  (Élat  de  New-York)  pour  le  chemin  de  fer  de  Troy  à Ballston 
Spa.  Les  travées  principales  y ont  180  pieds  (56", 90).  Il  est  partagé  en  deux  voies,  large  chacune 
de  4", 50,  et  séparées  par  un  treillis  additionnel.  Il  est  construit  avec  le  tablier  en  bas,  et  avec  treillis 
double  sur  chacune  de  ses  parois.  En  1835,  il  en  existait  d'autres  d'une  grande  portée  à Newbury- 
port  (Massai  bussetts),  à Northampton  e\  ir  Springfield,  dans  le  même  État,  à Providence,  (Rliode- 
Island)  à Tuscaloosa  (Alabama)  , etc.  ; depuis  lors,  on  en  a construit  sur  une  foule  de  points. 

Le  coût  de  la  charpente  de  celui  de  Troy.  sans  peinture,  est , tout  compris,  de  396  fr.  86  c.  le 
mètre  (18 , 35  doll.  le  pied).  Le  bois  valait  , à Troy,  32  fr.  91c.  le  métré  cube.  Les  piles  sont  en 
beau  calcaire  bleu.  Le  tablier  est  à 9"  au-dessus  des  basses  eaux. 

Le  pont  de  Tuscaloosa  (Alabama)  sur  le  Black-Tf  'anior,  a quatre  travées,  dont  la  portée  est  de 
220  pieds  (67“,10).  La  hauteur  du  treillis  est  de  16  pieds  (6*, 88).  lia  coûté  en  tout  160,000  fr.,  ou 
580  fr.  par  mètre  courant.  Ce  pont  a été  livré  à la  circulation  en  décembre  1836.  Il  résiste  très-bien 
à la  dure  épreuve  que  lui  font  subir  les  troupeaux  qui  le  traversent. 

J'ai  vu  un  autre  pont  de  même  construction  à très-grande  portée,  & Nashua  (New  Hampshire),  sur 
le  Merrimark. 

Le  pont  jeté  sur  le  grand  Conestogo,  pour  le  passage  du  chemin  de  fer  de  Philadelphie  à Columbia 
(Pensylvanie),  tel  qu'il  asubsisté  jusqu'à  ces  derniers  temps,  avait  1,612  pieds  (430",66),  partagés 
en  neuf  travées  de  150  pieds  (4S“,  75);  sa  largeur  était  de  22  pieds  (6* ,71);  la  voie  y portait  sur 
l’entrait.  La  charpente  avait  été  exécutée,  avec  la  toiture  et  les  bordages  latéraux,  sans  peinture,  à 
raison  de  209  fr.  86  c.  le  mètre  courant.  La  maçonnerie  avait  coûté  77,579  fr.,  à raison  de 
13  fr.  18  c.  le  mètre  cube.  La  dépense  totale  était  donc  de  351  fr.  88  c.  par  mètre  courant.  Ce  pont 
était  beaucoup  trop  faible  ; les  convois  du  chemin  dé  fer  n'y  marchaient  que  très-lentement  ; les 
moiscs  du  treillis  n'y  avaient  que  0", 051  d'épaisseur,  et , depuis  l'époque  où  je  l’ai  vu , on  a dû  le  re- 
construire. 

M.  Town  estime  qu’avec  un  prix  de  bois  considéré , aux  Étals  Unis , comme  très-favorable , 22  fr. 
60  c.  à 27  fr.  12  c.  le  mètre  cube  , la  charpente  en  treillis  coûte  , pour  des  portées  de  30  à 30",  175  à 
227  fr.  le  mètre  courant.  Pour  des  portées  de  35  à 60  , ce  serait  262  à 637  fr.  le  mètre  courant; 
pour  des  portées  plus  grandes,  l'augmentation  de  dépense  serait  considérable. 

Le  pont  en  treillis  pourrait  être  , sauf  modification , employé  a la  guerre.  Il  pourrait  alors  être 
exécuté  en  fer  et  devenir  très- portatif. 

La  fiÿ.  12,  planche  XVI,  représente  la  vue  d'un  pont  de  treillis  couvert  de  son  bordage. 

M.  Robinson  a donné  , sur  les  nombreux  chemins  de  fer  qu’il  a construits,  la  préférence  aux  ponts 
en  treillis  sur  tous  les  autres  systèmes.  Portant  dans  la  conception  de  ces  ponts  l'esprit  d’analyse  qui 
le  distingue  au  plus  haut  degré,  il  lésa  successivement  perfectionnés,  sans  cependant  en  élever  la  dé- 
pense au  delà  des  limites  habituelles. 

Dans  la  construction  du  pont  de  Tuscaloosa , et  dans  celle  d'un  autre  pont  construit  aussi  dans  le 
Sud,  à Wetumka,on  a éprouvé,  pour  la  fondation  et  l'établissement  dcspilcs,  des  difficultés  inconnues 
dans  le  Nord.  Dans  les  pays  d'alluvion  , qui  bordent  le  golfe  du  Mexique,  on  ne  pouvait  fonder  sur  le 
roc  ; on  n'a  pas  eu  l'idée  d’établir  des  radiers  en  béton , et  comme  on  y manque  de  pierre  à bâtir,  il 
a fallu  y construire  les  piles  en  briques.  On  a choisi  de*  briques  fortement  cuites.  Par  mesure  d'éco- 
nomie, les  piles  ne  se  composent  que  d'une  faible  enveloppc’de  briques,  de  sorte  que  leccnlrcdechaque 
pile  est  creux.  Bien  plus,  l’enveloppe  en  briques  n’est  pas  pleine  ; elle  oiïre  des  vides  a,  a,  a.  Les  bri- 
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(jnes  reposent  sardes  pilotis  arrasès.  On  commence  par  établir  le  pont  sur  des  pilotis  A,  b.  La  maçon- 
nerie des  briques  est  élevée  ensuite  autour  de  ces  paléesen  bois  (voir  Planche  XVII,  fig.  19). 

M.  Town  se  proposait  de  modifier  ce  système  de  piles  en  laissant  un  pilot  dans  chacune  des 
cavités  comprises  dans  l'épaisseur  de  la  muraille.  Il  donnerait  alorsà  ces  cavités  0",305  de  large , 
au  lieu  de  0”,203. 

On  ne  saurait  prendre  trop  de  précautions  pour  garantir  des  ouvrages  aussi  légers  contre  l'action 
des  glaces.  Oa  les  garnit  en  amont  d’un  éperon  en  bois  bardé  de  fer,  Incliné  de  45*  (<). 

J'ai  dit  que  te  pont  en  treillis  était  beaucoup  employé  aujourd'hui  pour  les  chemins  de  fer.  J’en 
reproduis  ici  divers  exemples  que  je  présenterai  dans  l’ordre  des  dates  de  leur  construction.  J'en  cite- 
rai d’abord  trois  que  j'ai  vus  achevés  : l’un  tiré  du  chemin  de  Petersburg  au  Roanoke  ; le  second  em- 
prunté au  chemin  un  peu  plus  nouveau,  de  Winchesters  Harper's  Ferry;  le  troisième,  moins  ancien 
encore,  provient  du  chemin  de  fer  de  Philadelphie  i Mount  Carbon  , au-dessous  de  Reading. 

Le  pont  sur  le  Notloway , du  chemin  de  Petersburg  au  Roanoke , offre  le  tablier  à la  partie  infé- 
rieure ; sur  les  deux  autres  ponts , le  tablier  est  en  dessus. 

Ce  pont  a 30”, 50  de  portée  entre  les  culées.  Il  est  à une  seule  voie.  Il  a un  double  entrait  ou 
double  cordon  à sa  partie  inférieure , l'un  en  dessous , l'autre  immédiatement  en  dessus  des  pou- 
trelles qui  supportrnt  le  plancher.  Il  y a pareillement  un  double  cordon  A la  partie  supérieure. 

Voici  la  légende  des  pièces  qui  le  composent  (Planche  XVIII, /g.  t,  2,  3,  4,  5 et  6). 

Légende  du  pont  i tir  le  NaUouay  ; chemin  de  fer  de  Pelereburg  au  Roanoke. 

Fig.  I.  l'Un  du  pont  au  niveau  du  plancher. 

Fig.  *.  Élévation  latérale. 

Fig.  3.  Coupe  transversale. 

Fig.  é.  Plan  h la  hauteur  de  ta  base  de  la  toiture. 

Fig.  s et  8.  Assemblage  des  moiscs  du  treillis  avec  rentrait  ou  cordon  ( ehord ). 

aa,  b b Moises  du  treillis. 

ce  Entrait  supérieur. 

dd  Entrait  intérieur. 

te  Cordon  supérieur. 

ff  Cordon  supérieur  supplémentaire. 

gg,  gg  Poutrelles  supportant  les  longrinea  AA  sur  lesquelles  repose  le  plancher.  Les  trois  pièces  AA  sont 
placées  l'une  au  milieu  de  la  voie,  les  deux  autres  sous  les  rails  en  bois. 

Il,  U Contre- vents  placés  entre  les  moïses  gg. 
mm,  mm  Poutrelles  soutenant  la  toiture, 
ss.  nn  Chevrons  de  ta  toiture, 

pp,  pp  Arbalétriers. 

Le  ponldu  chemin  de  Winchester  AHarper’sFerry,  sur  l’Opéquon,  n’est  de  même  qu'à  une  voie.  Le 
tablier  du  pont  est  établi  en  haut,  ou  plutét  aux  deux  tiers  de  la  hauteur  dn  treillis.  Indépendamment 
de  l’entrait  cc  et  du  cordon  dd  supérieur,  ce  pont  offre  deux  cordons  moyens  ee  ff  placés  , l’un  au- 
dessous,  l'autre  au-dessus  des  poutrelles  gg  qui  supportent  le  plancher.  La  partie  du  treillis  qui  est  au- 
dessus  du  plancher,  ne  peut  être  contre-ventée  ni  étayée  dans  aucun  sens  ; c’est  un  inconvénient.  La 
charpente  de  ce  pont  a 36“,60de  long,  en  tout , et  seulement  31", 72  entre  les  culées. 


(I)  Celte  inclinaison  a élè  reconnue  très  favorable.  Les  croûtes  de  glace  remontent  alors  en  glis-ant  sur  I éperon.  puis 
retombent  et  se  brisent. 
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Voici  le  détail  des  pièces  qui  le  composent  (Planche  XVIII,  fig.  7,  8,9, 10, 11  et  12)  : 


Fig.  7. 
Fig.  g. 
Fig.  «. 
Fig.  10. 
Fig.  11. 
Fig.  11. 

aa. tt 
ce  ce 
dd.dd 
«,  ff 
SS.  SS 

l, 11 

mm,  mm 
«n,  un 
PP*  PP 


II, 

rr,  rr 


Légende  dupont  surl’Opéquon;  chemin  de  fer  de  Winchester  à Harper' s Ferry. 

Plan  da  pont  à la  hauteur  du  plancher. 

Élévation  latérale  du  pont. 

Coupe  transversale. 

Plan  au  niveau  de  l'entrait  ce. 

Vue  latérale  du  pont  et  de  la  culée. 

Entrée  du  pool. 

Pièces  du  treillis. 

Cordon  inférieur  on  entrait. 

Cordon  supérieur. 

Cordons  intermédiaires. 

Poutrelles  supportant  les  trois  longrines  hh , sur  lesquelles  repose  le  plancher. 

Ces  trois  longrines  sont  l’une  au  milieu  de  la  voie,  les  deux  autres  sous  les  deux  rails. 
Pièces  transversales  dans  le  plan  horixontal , qui  oontre-ventent  les  moïses  gg,  gg. 
Poutrelles  qui  relient  les  entraits  des  deux  côtés  du  pont. 

Pièces  transversales  qui  contre- ventent  les  moïses  mm,  mm. 

Pièces  qui  contre- fichent  la  charpente  sous  le  tablier. 

Bordage  dont  le  pont  est  recouvert  à l'extérieur. 

Bordage  intérieur  au-dessus  do  plancher. 

Petits  borda ges  qui  abritent  !a  tranche  de  la  paroi. 


Le  relevé  suivant  donne  la  quantité  de  bots  de  charpente  qui  est  entrée  dans  cet  ouvrage,  sans 
compter  le  tablier  ni  la  voie. 


sors  DE  CH.dRPE.\TE  DU  POlfTSUR  L'OPÉQUON 

( chemin  de  fer  de  H'inchaler  à Harper’ e Ferry). 


DÉSIGNATION  DES  PIÈCES. 

NOMBRE 

des  pièces. 

DIMENSIONS 
de  U section. 

LONGE SUE 
des  pièces. 

CCBAGE. 

Tpeillls 

160 

0"  ,076  X 0«,254 

6- ,71 

roél  fok. 

20,735 

Entrait  et  cordons.  . 

96 

0 076  X 0 306 

13  20 

17,148 

Moïses  gg 

17 

0 305  X 0 366 

3 66 

«,76« 

Contre- vents  lit inn 

100 

o toi  x e «si 

« gs 

7,566 

17 

0 153  x 0 153 

4 27 

1,677 

| Pou  trilles  mm 

iï 

0 178  x o 303 

6 10 

2.645 

Contre-fiches  pp 

18 

0 076  X 0 203 

6 10 

1,694 

Totu. 

a»éi.eut>.  , 

68,211 

Plus  396m,50  courants  de  planches  de  0m,051  sur  0™,305  de  large  et  de  3n,36  de  long. 
1 ,220m  de  planches  de  0”,019  d’épaisseur  sur  0“,305  de  large  et  de  5", 88  de  long. 

61"“  de  planches  de  0“,019  et  de  3m,66  de  long. 
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Le  prix  a été  de  50  fr.  85  c.  le  mètre  cube,  à l'exception  des  pièces  de  12™, 20  de  long,  qui  ont 
coûté  67  fr.  80  c.  le  mètre  cube. 

Ce  bois  est  du  pin  blanc  ou  jaune  {pinus  strobus  ou  pinus  mitis ) sans  défaut. 

Les  chevilles  de  0™,051  de  diam.  en  chêne  blanc  ou  white  oah  [q uercus  prinos ) valent  0 fr.  32  c. 
la  pièce. 

La  construction  du  pont , indépendamment  des  matériaux,  coûte  104  fr.  02  c.  le  mètre  courant. 

Dans  une  autre  localité,  un  pont  à une  voie , de  5™  ,19  de  hauteur  de  treillis,  a coûté  100  fr.  55  c. 
par  mètre  courant  de  treillis,  l’entrepreneur  fournissant  les  chevilles  en  bois  et  les  clous. 

J'emprunterai  un  troisième  pont  de  construction  plus  récente  que  les  deux  précédents,  à la 
partie  orientale  du  chemin  de  fer  de  Philadelphie  à Mount  Carbon  , partie  qui  s'étend  de  Philadel- 
phie à Reading.  Ce  chemin  est  à deux  voies , et  il  est  établi  avec  un  soin  particulier. 

Il  l’y  trouve  un  grand  nombre  de  ponts  en  treillis.  Ils  reposent  sur  des  piles  extrêmement 
minces , en  pierre  de  taille  passablement  travaillée , qui  n’ont  à leur  sommet  que  1™,07  de  large,  et 
quelquefois  un  peu  moins.  Les  ponts  en  treillis  étant  ceux  où  la  poussée  latérale  est  à son  minimum, 
sont  les  seuls,  avons-nous  dit,  qui  permettent  une  pareille  économie  de  maçonnerie.  Le  plus  long 
de  ces  ponts  est  celui  du  Manatawney  Crcek.  Ce  ruisseau  est  très-peu  considérable;  mais  comme, 
indépendamment  de  lui , il  a fallu  traverser  deux  canaux  de  moulins  et  que  les  déblais  manquaient 
pour  combler  les  abords,  on  a beaucoup  étendu  le  pont.  Il  se  compose  de  treize  travées.  Celles  qui 
sont  voisinas  des  culées  sont  un  peu  plus  courtes  que  les  autres;  elles  n’ont  que  23*,74,  et  les  autres 
ont  25™, 62,  ce  qui  donne  pour  développement  entier  du  pont  entre  les  culées  327™, 09. 

La  planche  XVII  donne  le  détail  d’un  pont  en  deux  travées  établi  au-dessous  de  Reading,  pour  le 
passage  de  ce  chemin  de  fer.  Entre  la  maçonnerie  des  culées  , il  a 49™, 50  de  largeur,  ce  qui  laisse, 
pour  chaque  travée,  24™, 20.  L’entrait  y est  doublé.  Le  cordon  supérieur  sur  lequel  repose  le  plan- 
cher est  simple.  Voici  le  détail  de  la  légende  (Planche  XVII,  fig.  7,  8,  9,  10,  11  et  12}  : 


Légende  d'un  pont  du  chemin  de  fer  de  Philadelphie  à Mount  Carbon  au-dessous  de  Reading. 


Fig.  7.  Plan  horizontal  au  niveau  du  plancher. 

Fig.  8.  Coupe  transversale  du  pont. 

Fig.  9.  Élévation  du  pont  avec  la  pile  du  milieu  et  une  des  culées. 

Fig.  10.  Plan  horizontal  au  uivean  de  l'entrait  inférieur. 

Fig.  11.  Disposition  du  sommet  de  la  pile , élévation  latérale. 

Fig.  12.  Plan  de  la  culée  et  de  la  pile  du  milieu. 

Fig.  13 et  14.  Détails  d'assemblage  des  montant*  de  la  balustrade  avec  les  poutrelles  gg  qui  supportent  le  plancher. 

Fig.  13et  16.  Détails  d’assemblage  des  eonlre-firhes  avec  les  poutrelles  sur  lesquelles  elles  reposent. 

Fig.  17el  18.  Outil  avec  lequel  se  fabriquent  les  chevilles  en  chêne  qui  rattachent  entre  elles  et  aux  cordons  les  moisos  du 
treillis. 

aa,  aa,  bb,  bb  Pièces  du  treillis. 

ce,  cc  Entrait  supérieur  ou  cordon  intermédiaire. 

dd,  dd  Entrait  inférieur  ou  cordon  inférieur. 


ce,  et 
99  99' 
U,  U 


mm,  mm 
nn,  nn 


Cordon  supérieur. 

Poutrelles  soutenant  le  plancher. 

Traverses  en  diagonales,  qui  contre-vcntenl  les  pièces  gg. 

Ces  contre- vents  s'assemblent  avec  gg,  gg,  d’on  cAté,  au  moyen  des  mortaises  o,  et  de  l’autre  côté,  par 
le  moyen  ««'un  double  >iüon  rrr  qui  est  pratiqué  dans  gg , ou  on  les  maintient  toujours  serrès^l'un  contre 
l’autre  avec  les  double*  coins  de  bois  rc. 

Poutrelles  assemblées  avec  le  cordon  inférieur. 

Pièces  diagonales  qui  crntrc-vculcnl  la  charpente.  Elles  s'assemblent  avec  mm,  mm,  au  moyen  des  mortaises  ii 
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pratiquées  dans  le  flanc  de  mm  , mm  , et  au  moyen  des  mortaises  en  double  sillon  ff  ménagées  dans  ces 
mêmes  pièces  mm  (fig.  10).  Dans  ces  dernières  on  chasse  dédoublés  coins  de  resserrement  If. 
pp,  pp  Contre-fiches  serrées  de  même  par  des  coins. 

Le  plancher  repose  sur  les  moi  ses  gg,  au  moyen  des  longrines  h. 
x,x,z,z  Rails. 

Le  plancher  a nne  légère  inclinaison  à droite  et  à gauche  de  chaque  rail.  De*  gouttières  y sont  ménagées 
entre  les  deux  rails  successifs  peur  I écoulement  des  eaux.  Far  l’inclinaison  des  gouttières  et  au  moyen  de 
petites  communications  convenablement  établies,  celte  eau  se  déverse  vers  les  garde-fons,  à l'aide  de 
pièces  rapportées.  > 

qqt  qq  Garde-fous.  Ils  sont  Axés  à gg,  par  une  cheville  r en  fer,  placée  à leur  extrémité  inférieure  et  par  une  bride 
en  fer  terminée  par  deux  pointes  »,  »,  qoi  s'enfoncent  verticalement  dans  gg  (11g.  t3  et  11).  La  cheville 
a O™,!»!  de  long.  La  bride  est  de  même  longueur.  Elle  est  formée  d’une  bande  en  fer  large  de  O»®  ,082. 
Les  fig.  18  et  16  indiquent  l'assemblage  des  contre-fiches  pp,  avec  lesmoises  mm.  La  mntre-fiehc  pénètre  par 
»on  extrémité  dans  nne  cavité  peu  profonde  uu,  ménagée  à la  surface  de  mm  ; on  fixe  pp  dans  une  position 
inébranlable  an  moyen  du  coin  v'  qui  entre  dans  une  autre  cavité  plus  profonde  et  plus  étroite  de  mm  (1). 
L'appareil  avec  lequel  se  fabriquent  les  chevilles  se  compose  d'un  mandrin  Al,  acièré  à sa  pointe  , bien  fixé 
sur  un  établi  AA.  On  chasse  à coups  de  tampon  de  petites  pièces  de  chènc  carrées  dans  ce  mandrin  , 
par  l'extrémité  supérieure  qui  offre  un  tranchant. 

Le  pont  une  fob  construit  c*t  couvert , sur  ses  deux  parois  latérales,  (Ton  bonlage  extérieur  en  planches 
légères  qui  se  clouent  sur  les  pièces  ce,  te,  dd. 

xx  (fig.  9)  indique  la  ligne  de  l inclinaison  des  déblais  , au  moyen  de  laquelle  on  détermine  la  hauteur  et 

l'étendue  des  murs  en  aile  de  la  culee. 

La  partie  ombrée  de  la  pile  'fig.  12)  représente  le  plan  de  la  pile  à son  sommet.  Les  petits  rectangles  yyyy 
figurent  des  retraits  qui  reçoivent  les  pièces  de  bois  TT. 

Le  talus  de  la  maçonnerie  est  de  1/24*. 

Les  cotes  de  la  fig.  1 1 indiquent  des  pieds  et  des  pouces  anglais  (2). 

On  a proposé  de  suspendre , au  moyen  d’une  charpente  en  treillis , le  coffre  de  Taqucduc  sur  le- 
quel le  canal  de  la  Chesapeake  à l'Ohio  doit  traverser  le  Polomac  à Georgetown.  La  longueur  des 
travées  serait  de  32™, 02.  L’aqueduc  aurait  lm, 52  d'eau  et  4™, 88  de  largeur. 

La  coupe  transversale  de  cette  charpente  projetée  est  représentée  Planche  VU,  fig.,  14.  L’entrait  et 
le  cordon  supérieur  sont  doubles.  Le  coffre  de  l'aqueduc  est  suspendu  au  treillis  par  des  fermes  placées 
de  mètre  en  mètre,  qui  en  soutiennent  le  fond  parles  moises  IL.  Les  parois  du  coffre  sout  maintenues 
par  les  pièces  PR»  TV  qui  sont  réunies  entre  elles  et  à IL  par  CDC  et  par  RO. 

Nous  donnerons  maintenant  la  description  de  deux  autres  ponts  du  même  système  établis  depuis 
peu  de  temps  par  M.  Robinson  pour  le  passage  de  deux  chemins  de  fer.  C'est  le  pont  de  Richmond, 
du  chemin  de  Richmond  à Pcter>burg,  et  celui  qui  est  voisin  des  écluses  de  Peacock , sur  la  ligne 
de  Philadelphie  à Mount  Carbon. 

pont  de  Richmond. 

Le  pont  de  Richmond  est  situé  à la  sortie  de  la  ville  de  Richmond,  sur  le  chemin  de  ferqni  lie 
cette  ville  à celle  de  Petersburg,  et  qui  fait  partie  de  la  grande  ligne  du  Nord  au  Midi  par  New-York, 
Philadelphie,  Baltimore,  Washington,  Fredericksburg , Richmond,  Petersburg. 

Il  a été  bâti  en  aval  delà  magnifique  cataracte  du  James-River  à Richmond.  Le  fleuve  est  là  fort 
large,  mats  il  n'a  qu’une  médiocre  profondeur,  et  il  coule  sur  le  roc  nu,  ce  qui  donnait  beaucoup  de 


(!)  Les  système*  de  ceins  destinés  A serrer  les  contre- vents  cl  les  contre 'fiches  sont  représentés  de  nouveau  avec  détail , 
au  sujet  d'un  autre  pont , celui  de  Richmond  , PL  XIX,  fig.  4 et  6. 

(2)  Pour  indiquer  les  pieds  , on  a mis  un  accent , et  pour  les  ixwccs  on  en  a mis  deux.  Ainsi  !'  6"  12  signifie  trois 
pieds  six  pouces  et  demi. 
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facilité  pour  les  fondations.  La  ville  de  Richmond  étant  sur  un  plateau  qui  se  prolonge  de  l'autre 
cftté  du  Jamcs-River,  lt  a fallu  établir  le  pont  à une  grande  élévation  au  dessus  du  fleure. 

Ce  pont  a une  longueur  de  2,844  pieds  (867”, 42)  entre  les  culées.  Celte  longueur  est  partagée 
en  dix-neuf  travées,  dont  la  portée,  du  centre  d'une  pile  au  centre  de  l'autre,  varie  de  140  à 153 
pieds  ( 4 2”, 70  à 56*, 67)  : une  seule,  qui  touche  à une  des  culées,  a 130  pieds  t39*,65).  Dix  travées 
ont  la  largeur  maximum  de  153  pieds  (56*. 67)  ; quatre  ont  150  pieds  (45*. 75);  quatre,  140  pieds 
(42*. 70),  et  une  seule,  avons-nous  dit,  130  pieds  (39“, 65). 

Il  repose  sur  des  piles  construites  en  granit  dégrossi  sur  les  faces  extérieures,  et  taillé  seulement  sur 
les  joints.  Ces  piles  n'ont  que  5 pieds  ( 1“,  22)  d’épaisseur  sur  18  pieds  (3*, 49)  de  long  à leur  som- 
met. Leur  hauteur  est  variable  selon  la  profondeur  du  lit  de  la  rivière  aux  divers  points  où  elles 
ont  été  établies  ; mais  elle  est  de  40  pieds  ( 12*, 20  ) au-dessus  du  niveau  de  l'étiage.  Les  rails  du  che- 
min de  fersontà  20  pieds  (6*,t0)  plus  haut,  parce  que  le  tablieraété  posé  au-dessus  du  treillis.  Le 
chemin  de  fer  est  ainsi  suspendu  à 60  pieds  (18*, 30)  au-dessus  du  niveau  de  l'étiage. 

Le  chemin  de  fer  est  à double  voie  sur  le  pont. 

La  fig.  1,  Planche  XIX,  représente  l'élévation  générale  du  pont. 

La  fig.  2 est  une  coupe,  par  un  plan  horizontal,  à la  hauteur  CD,  fig.  5.  Elle  représente  la  dispo- 
sition d une  des  culées  et  celles  des  contre  vents  du  bas  de  la  charpente. 

La  fig ■ 3 montre  l'élévation  avec  tous  les  détails  de  la  construction,  et  en  supposant  que  le  hordage 
qui  recouvre  la  charpente,  pour  l'empêcher  d'être  dégradée  par  la  pluie  , ait  été  enlevé  sur  une 
partie  du  pont. 

La  fîg.  4 indique  la  coupe  transversale  de  la  charpente. 

La  ftg.  5 donne  la  coupe  horizontale  de  la  charpente  par  un  plan  mené  à la  hauteur  AB,  fig.  4. 
Elle  fait  voir  la  disposition  des  pièces  horizontales  qui  contre-ventent  le  tablier  supérieur  du  pont. 

La  fig.  6 réunit  la  projection  du  tablier  supérieur  du  pont,  vu  en  dessus , celle  même  du  tablier 
inférieur  tt,  celle  de  la  voie,  celle  des  systèmes,  l'un  supérieur,  l’autre  inférieur,  de  contre-vents, 
et  celle  du  couronnement  de  la  pile. 

La  charpente  du  pont  de  Richmond  se  compose  sur  chaque  flanc  d'un  double  treillis,  fig.  2,  3 et  5, 
aa  bb.  ci  a'  b' b'.  Il  y a deux  entraits  ou  cordons  cc  , dd  au  bas  de  la  charpente,  et  un  cordon 
ee  au  sommet.  Chaque  cordon  est  triple,  puisque  chaque  treillis  doit  être  bordé  par  un  cordon  sur 
chacun  de  ses  cfttês , et  qu'il  y a deux  treillis  ; chaque  cours  de  pièces  composant  le  cordon  est 
formé  lui  même  de  deux  moises  accolées  l’une  à l'autre.  Toutes  les  pièces  qui  entrent  dans  les 
divers  cordons  ont  3 pouces  (0”, 076)  d'épaisseur  sur  I pied  ;0“,305)  de  large.  Celles  qui  forment  le 
treillis  ont  3 pouces  [O™, 076)  d’épaisseur  sur  11  pouces  (0“,280)  de  large.  Les  diagonales  des  losanges , 
mesurées  à partir  de  la  ligne-milieu  de  chaque  tnoise , ont  l une,  la  verticale,  4 pieds  ( 1*,22  ),  et 
l’autre,  l’horizontale,  4 pieds  9 pouces;  (1*,47). 

La  muraille  de  bois  formée  par  l'ensemble  du  treillis  et  des  cordons,  de  chaque  côté  dupont,  a donc 
une  épaisseur  de  30  pouces  ( 0*,762  ),  provenant  de  dix  pièces  de  3 pouces  accouplées  deux  à deux 
pour  former,  les  unes  un  treillis,  les  autres  un  cordon. 

La  hauteur  du  treillis,  mesurée,  comme  elle  doit  l'être,  de  la  ligne  inférieure  du  cordon  ce,  fig.  2, 
à la  ligne  supérieure  du  cordon  ce  , est  de  15  pieds  5 pouces  ( 4*, 70),  ou  , si  on  la  mesure  par  le 
nombre  des  losanges,  de  trois. 

L'écartcmcnl  des  deux  murailles  est  de  12  pieds  6 pouces  ( 3*, 81),  de  dedans  en  dedans.  Il  en  ré- 
sulte que,  de  dehors  en  dehors,  la  charpente  qui  soutient  le  tablier  supérieur  a 17  pieds  6 pouces, 
non  compris  un  bordage  latéral  sus,  en  planches  très-minces,  de  ; de  pouce  (0"\019,)  dont  on  revêt 
extérieurement  la  charpente  pour  la  garantir  de  la  pluie. 
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Les  deux  murailles  en  treillis  portent,  à leur  partie  inférieure,  des  traverses  ou  poutrelles  ( bottom 
girdcrs),  mm  ( fig . 4)  , de  11  pouces  de  haut  sur  10  de  large  0“,350  X 0",25l) , et  de  17  pieds 
B pouces  (5*. 31)  de  long,  placées  à 1 6 pieds  { 4“, 88  ) l’une  de  l'autre,  de  centre  à centre,  et  elles  sou- 
tiennent, à leur  partie  supérieure  , d'autres  traverses  (top  girders),  gg  (fig.  k),  qui  ont  le  même 
équarrissage,  mais  qui  ont  une  longueur  de  -22  pieds  5 pouces  { 6“,  84).  Ces  traverses  offrent,  vers 
chacune  de  leurs  extrémités,  une  entaille  d une  largeur  égale  à l'épaisseur  de  la  muraille,  dans  la- 
quelle la  muraille  entière,  avec  ses  deux  treillis  et  ses  trois  cordons,  entre  comme  un  tenon  dans  une 
mortaise.  Sur  les  traverses^,  gg  est  établi  un  plancher  tut  , légèrement  Incliné  pour  l’écoulement 
des  eaux,  vers  chacun  des  flancs  du  pont,  et  sur  lequel  sont  posées  les  deux  voies  du  chemin  de  fer. 

Chaque  voie  a pour  rails  deux  longrines  rr,  iV  (fig.  k et  6),  recouvertes  d'une  mince  bande  de 
fer  de  2 pouces  (0*,051  ) de  large  sur  j pouce  (0*,0t25)  d’épaisseur.  D’autres  longrines  hh  , h'h , 
placées  sur  les  traverses  gg,  exactement  au-dessous  de  rr,  rV,  donuent  de  l'assiette  à rr,  ri/'.  Pour 
mieux  affermir  le  plancher  tu,  en  outre  des  quatre  longrines  hh,  hh,  hh,  h h,  on  lui  donne  l'appui 
de  longrines  supplémentaires  uu,  u'u',  u'u',  un  peu  plus  minces  que  les  précédentes,  et  placées  au 
milieu  du  plancher  et  sous  la  ligne  du  milieu  de  chacune  des  voies. 

Pour  la  sûreté  des  convois,  chaque  rail  rr,  riri  est  accompagné  d’un  rail  de  garde  (guard  rail) 
w,  rie’,  formé  par  une  longrine  Axée  au  rail  par  un  boulon  , du  cûté  qui  regarde  le  dedans  de  la 
voie.  Les  longrines  w,  riri  ont,  comme  celles  des  rails,  une  largeur  de  5 pouces  ; 0“,t27  ) ; leur  face 
supérieure  est  à $ pouces  en  dessus  de  celle  de  la  bande  en  fer  qui  recouvre  le  rail.  Entre  chacun  des 
rails  et  le  rail  de  garde  qui  lui  est  joint , le  conlact  est  parfait  par  le  bas;  mais  vers  le  haut  ils  sont 
êi-hanrrés  I un  et  l'autre,  de  manière  h laisser  entre  eux  un  petit  sillon  où  sc  loge  le  bourrelet  saillant 
des  roues  des  wagons  ou  des  locomotives.  Ces  rails  de  garde  ont  pour  objet  de  rendre  impossible 
que  les  locomotives  ou  les  wagons  sortent  de  la  voie,  et  ils  remplissent  bien  cet  objet. 

I.es  traverses  gg,  gg  sont  affermies  les  unes  contre  les  autres,  au  moyen  de  pièces  diagonales  ou 
contre  vents  II,  Il  ( fig.  5 et  6) , terminées  par  des  tenons  qui  entrent  dans  des  mortaises  y (fig.  I). 
D'autres  pièces  un,  nn  contre- ventent  le  système  des  traverses  mm,  mm  (fig.  5 et  fi  ) , et  s’assem- 
blent avec  elles  au  moyen  de  tenons  qui  se  logent  dans  les  mortaises  y (fig.  4 ).  On  a relié  les  tra- 
verses supérieures  gg  aux  traverses  inférieures  mm,  par  des  contre-fiches pp. 

Les  assemblages  des  contre-vents  et  des  contre-fiches  avec  les  traverses  mm  et  gg  peuvent  être 
serrés  à volonté  et  rendus  parfaits  au  moyen  de  petits  coins  en  bois  placés  dans  chaque  mortaise  , 
et  qu’il  estaiséde  faire  jouer  d’un  coup  de  marteau.  Pour  les  contre  vents  //et  un,  ce  sont  des  coins 
horizontaux  tt,u'n',  placés  au  nombre  de  deux  daDS  chacune  des  mortaises  j ou/,  et  même  qui  vont 
au  delà  de  la  mortaise  réservée  au  tenon,  car  ils  traversent  mm  ou  ggàe  part  en  part.  On  fait  glisser 
horizontalement  ces  petits  coins  l’un  contre  l'autre  par  leur  hypolhènuse  , de  manière  à augmenter 
ou  à diminuer  k volonté  l'épaisseur  du  parallèlipipede  rectangle  qu’ils  forment  par  leur  réunion. 

Pour  les  contre-fiches  pp,  il  y a un  coin  unique p qu'on  citasse  verticalement  à une  profondeur 
plus  ou  moins  grande  dans  la  mortaise  pratiquée  dans  mm , ou  entre  le  tenon  qui  termine  p. 

Les  deux  voies  sont  écartées  de  6 pieds  (1“,83).  La  largeur  totale  du  plancher  tu,  sur  laquelle  sont 
les  voies  est  de  23  pieds  4 pouces  (7“, 12). 

En  dessous  du  tablier  inférieur  du  pont  règne  un  revêtement  tY  de  planches  de  2 pouces  ;0rn,05i). 
Une  planche  unique  de  ce  plancher  est  indiquée /ig.  fi. 

La  quantité  de  fer  qui  entre  dans  ce  pont  n’est  en  tout  que  de  718  kilog.,  ou  de  moins  d‘un  kilog. 
par  mètre  de  longueur  du  tablier  entre  les  culées. 

Les  treillis  et  les  cordons  sont  en  pin.  Les  traverses  sont  en  chêne.  11  entre  dans  ce  pont  3,094  mè- 
II.  73 
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1res  cubes  de  bois  , dont  le  treillis  et  les  cordons  forment  à peu  prés  la  moitié  ; ce  qui  revient , par 
mètre  courant  du  tablier  entre  les  culées,  à 3mW  •“b,56. 

En  France,  snr  le  chemin  de  fer  de  Saint-Germain  , le  beau  pont  d'Asnières,  construit  avec  une 
grande  solidité,  pour  trois  voies,  a cinq  arches  de  30“  d’ouverture.  Il  repose  sur  4 piles  en  moellons 
et  en  pierre  de  laillo.  La  longueur  du  tablier  entre  les  culées  est  de  162».  Les  piles  ont  à 
la  naissance  des  arches  2™, 80  d'épaisseur.  Il  est  entré  dans  la  charpente  l,261"blc“b  de  bois,  à 
134  fr.  GO  c. , prix  moyen , et  20,000  kilog.  de  fer  à 1 fr.  Prenant  les  deux  tiers  de  ces  quantilès 
pour  réduire  le  pont  à deux  voies , on  trouve  qu'il  contiendrait  alors  841"1*1  cub-  de  bois  , presque 
tout  chêne,  et  13,333  kilog.  de  fer,  ce  qui  donne  par  mètre  de  tablier  entre  les  culées; 
5ma.cub.jg  de  bois  de  chêne  et  82kil°s-,30  de  fer. 

Dans  le  cubage  des  bois  du  pont  de  RichmoDd  ne  sont  compris  ni  les  coins  en  chêne , ni  les  che- 
villes rondes  de  même  essence  qui  lient  entre  elles  les  moises  du  treillis  , ni  celles  qui  lient  le  treillis 
aux  cordons. 

Les  premières  de  ces  chevilles,  au  nombre  de  22,800 , ont  0 pouces  (0m,229)  de  long , et  1 J pouce 
(0'“,0i4)  de  diamètre.  Les  secondes,  au  nombre  de  10,000  , ont  2 pieds  9 pouces  (0m  ,84)  de  long, 
et  1 J pouce  (0“,04’0  de  diamètre. 

Lcscoins  qui  servent  à serrer  les  contre  vents  ont  18  pouces  (O™, 457)  de  long.  Leur  tête  a 4 pouces 
sur  2 ; (0,n,102  sur  0m,063).  Ils  vont  en  s'amincissant  d'un  douzième.  Ainsi,  à la  pointe,  ils  ont 
4 pouces  sur  2 j pouces  (0m,102  sur  0“,056).  Ils  sont  au  nombre  de  1,080. 

Les  coins  qui  servent  à serrer  les  contre-fiches  dans  les  poutrelles  inférieures  mm  , ont  1 pied  de 
long  , et , à la  tète , 4 pouces  sur  3 (0”,102  sur  0™,076}.IIs  vont  en  s'amincissant  vers  la  pointe  d'un 
sur  huit.  Ils  oITrcnl  donc  à la  pointe  une  surface  de  4 pouces  sur  2 - pouces  [0m,102  sur  0"*,06C) . 
Ils  sont  au  nombre  de  360. 

Le  tableau  ci-après  donne  la  désignation  des  diverses  pièces  qui  entrent  dans  ce  pont , le  nombre 
et  le  cubage  de  chaque  espèce  de  pièces. 

Nous  avons  dit  que  la  maçonnerie  des  piles  était  en  granit.  La  fondation  en  a généralement  été 
facile  ; car  elles  reposent  sur  le  roc  , qui  dans  cette  partie  est  à nu.  Le  James-River,  au-dessous  des 
cataractes , a peu  de  profondeur , excepté  pendant  quelques  jours  à l'époque  du  dégel  ou  à la  suite 
d'orages.  Les  piles  ne  plongent  en  moyenne  que  de  1“,50.  On  n’y  a employé  que  des  pierres  d'un 
fort  échantillon.  Dans  les  assises  supérieures,  les  pierres  sont  reliées  les  unes  aux  autres  par  des 
crampons  en  fer,  comme  on  le  voit  fig.  6. 

A chacune  de  ses  extrémités,  chaque  pile  est  recouverte  par  deux  pierres  zz,  sz , taillées  avec  soiu, 
sur  lesquelles  repose  la  muraille  de  bois  en  treillis,  par  ('intermédiaire  de  forts  madriers  ii,  servant 
de  chapeau  A z z : ce  chapeau  est  formé  de  deux  madriers  accolés.  Les  pierres  zz,  zz  ont  5 pieds 
( lm,52  ) de  large , et  sont  ainsi  en  saillie  de  6 pouces  (O", 152)  sur  chacune  des  faces  de  la  pile.  Leur 
longueur  est  de  3 pieds  3 pouces  (0“,991);  par  conséquent , dans  le  sens  de  la  longueur  des  piles , 
elles  surplombent  aussi  de  6 pouces  {0m,152).  Leur  épaisseur  est  d’un  pied  (0“,305)  . Il  y a , pour 
tout  le  reste  de  la  longueur  de  la  pile , entre  ces  deux  pierres  de  support , deux  autres  assises  au- 
dessus  de  leur  niveau  (fig.  4). 

Les  culées  sont  simplement  en  moellons.  Sur  la  rive  droite , une  de  ces  culées  est  accompagnée 
d’une  chaussée  en  remblai , de  650  pieds  ( 198“ ,25)  de  long , qui  permet  au  chemin  de  fer  de  rejoindre 
le  plateau. 

Commencé  au  mois  de  décembre  1836 , ce  pont  a été  terminé  le  5 septembre  1838.  Il  a coûté 
586,000  fr.  ou  675  fr.  57  c.  par  mètre  courant  du  tablier. 
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DÉSIGNATION  DES  PIÈCES. 

QUANTITÉ  DE  PIEDS  COURANTS 
ou 

nombre  de  pièces. 

NOMBRE  DE  METRES  COUSANTS 
ou  nombre  des  pièces 

tvec  toutes  leurs  dimensions 
en  mesure#  françaises. 

înombue 
de  me  1res 
cubes. 

Garde-fous.  Main  courante.  ,*  . oo  (1) 

8,800  pieds  courants.  . . . 

1,769".  X 0-.051  X 0*,203 

met  rot» 

18  314 

Couronnement  de  la  main 

8,800  — .... 
720  pièces  8 pieds  delong. 

«X  « 

«X  6 1/10 

1,7»»-  X 0-.IÎ7  X 0*417 

28  532 

montants  verticaux,  xx  (3) 

720  pièc.  de  l-,82delong,0-, 127X0-, 165 

22  933 

Inverses. *'*'  (4) 

1,440  — Spi.l/Jdelong. 

*X  » 

1,440  pièe.  de!*,  8»  de  long,  0*,  081X0*4*7 

94  157 

Rails  de  garde  du  côté  intérieur  de  chaque 

8.800  pieds  courants.  . . 

5.800  — . . . 

5X  8.  . . 

1 ,7G9*  X 0-.127  X 0“,203 

43  607 

dn  côté  extérieur.  . ©V  (fl) 

5X10.  . . . 

1,769-  X 0-,l27  X 0“,254 

57  064 

Rails  proprement  dits  du  côté  intérieur  de 

la  voie,  rr  (7) 

8,800  — . . . 

3X  S.  . • . 

1,769-  X 0“,07fl  X 0-J27 

17  071 

— dn  côté  extérieur,  r’r'  (8) 

8,800  — ... 

BX  8. . . . 

1,709*  X 0-.127  X 0-.127 

28  532 

Planchers tt , t'V  (9) 

67,200  pieds  de  superficie. 

2X12.  . . . 

20,496*  X 0-.051  X 0*,305 

318  815 

l.ongrines  qui  suppor1  le  plancher  U u»(10) 

2,900  pieds  courants.  , . . 

4XH..  . . 

884-.50X  0-.102  X 0-.305 

27  517 

— — wV  (11) 

5,800  — . . . . 

4X10  1/4.  . 

1,769-  X 0-.102  X 0-.260 

16  914 

— — AA  (11) 

5,800  — . . . . 

«XII  l/l.  . 

1,769-  X 0-,127  X 0-,292 

65  602 

— — VA'  (13) 

5,800  — . . . . 

5X  9.  . . . 

1,769*  X 0-,l27  X 0-.229 

31  118 

— — afx'(U) 

5,500  «—  enpièeesde 

7 pieds  7/ 12  de  long. 

IX  T O- 

1.677-.50X  0“,178  X 0*,178  .... 

53  150 

Traverses  supérieures.  • • 99  (15). 

300  pièces  22pL  t/2de  long 

10X14.  . . . 

360  pièces  6-, 86  X 0-,254  X 0*,386 

223  311 

Contre-vents  des  traverses  supér.  . U (18) 

720  — 15  — 

8X  fl.  . . 

710  — 4* ,87  X 0*417  X 0*,18î, 

63  518  | 

Cordons..  . . c,c\c',;d,d,,d";eye  J'  (17) 

2,850  — 36  — 

3X11.  . . 

2,830  — 10" ,98  X 0-,076  X 0*,305. 

725  372 

Moïses  des  treillis. . <M,a'<T;ôô,5'5'  (18] 

5,700  — 21 1/2  — 

3X11.  . . 

5,700  — 6-, 56  X 0-,076  X 0-.280. 

795  702 

Contre-fiches.  pp  (19] 

360  — 181/3  — 

«X  fl.  . 

360  — 5-, 59  X 0-,152  X 0-,l52. 

46  404 

Traverses  inférieures mm  (20) 

180  — 17  f/2  — 

10X14.  . . 

180  — 5-, 34  X 0-,251  X 0“,35C. 

86  916 

Contre-vents  des  traverses  infêr.  «n  (21) 

360  — 20  — 

SX  8 . 

360  — 6-, 10  X 0“, 127  X 0-, 203. 

56  013 

1 Chapeaux  des  piles  qui  soutieunent  la 

101  918 

charpente ii  (22) 

80  — 20  — 

18X18.  . . 

80  — 6-, 10  X 0-.157  X 0-,457. 

Pièces  qui  maintiennent  le  bordage  la- 

20  133 

1 téral «V  (23 

5,800  pieds  courants.  . . . 

3X  #•  • . 

1,769-  X 0-.076  X 0-.152.  . . . . 

Bordage  latéral ss  (21v 

95,000  — de  superficie.  . 

3'lXlî.  . . 

28.975“  X 0-.0190X  0-.305 

167  910 

Total 

mrl.rnb 

3,093  850 

(*)  Nous  avons  pris  ici  la  dimension  moyenne  ; à l’une  de  leurs  extrémités  ces  montants  ont  5 pouces  sur  5;  à 1 autre  ils  ont  5 pouces  sur  8. 
(**)  Nous  avons  {tris  ici  la  moyenne  des  pièces.  Il  y en  a de  7 pouces  sur  8,  et  de  7 poucc9  sur  6. 

(1)  Ribband  for  hand-railing. . . oo.  — (S)  Cap  for  hand-railing.  . o'o’.  — (3)  Posts  for  hand-railing.  . xx.  — (t)  Braces  for  hand- 
railing.  . . z'z’.  — (b)  Guard  rails.  . . . to.  (6)  Guard  rails - ....  tV.  — (7)  Bearings  rails rr.  — (8)  Bearings  rails. ....  rrr'. 

— (9)  Flooring  planks ff,  VV.  —(10)  Flooring  joists un.  — (H)  Flooring  joists uV.  (12}  Ftooring  joists hh. 

— (I3)f7oor»nÿ  joists A’A'. — (14)  Flooring  joists x'x\ — (15)  Top  girders 00*"— 0*0  Top  braces II. 

(17)  Chords. . . c,c\e"; d,d\d';  — (18)  Laltices bbyb'b'.  —(19)  Fertical  braces. . . . pp  — (20)  Bottom  girders. . . mm. 

—(21)  Bottom  braces.  . . nti,— (M)  Support  timbers.  . . ii  — (23;  Pièces  to  nailontceather-boarding. . . «V.—  (21)  ff  eather  boarding , . . ss. 
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pont  voisin  des  écluses  de  Peacock  , 
sur  le  chemin  de  Moont  carbon  à Philadelphie. 

( Planche  XIX.  fg.  7,  R,  9,  (0  et  II.) 

Le  pont  de  Richmond  n’a  pas  complètement  répondu  à l'allenle  de  M.  Robinson  ; il  s'est  trouvé 
trop  faible,  eu  égard  à la  portée  des  travées.  M.  Robinson  a tiré  parti  de  celle  expérience  lorsqu'il 
s'est  agi  d'un  grand  pool  à construire,  au  travers  du  Scbuylkill,  à 10  kilom.  en  amont  de  Reading, 
sur  le  chemin  de  fer  de  Mouut  Carbon  à Philadelphie.  Ce  pont  exigeait  nne  grande  solidité  afin  de 
résister  non-seulement  à la  grande  vitesse  des  convois  de  voyageurs,  mais  aussi  à une  charge  consi- 
dérable, puisque  les  convois  d'anthracite  l'occuperont  dans  toute  son  étendue.  D'ailleurs  la  char- 
pente, de  même  qu'au  pont  de  Richmond,  est  placée  à une  grande  hauteur,  le  sommet  des  piles 
étant  à 12™, 20  au-dessus  des  basses  eaux  cl  le  niveau  des  rails  de  6™, kl  plus  élevé  encore. 

Voici  le  dèlail  des  modifications  qui  distinguent  ce  pont  de  celui  de  Richmond  : 

I.c  treillis  a reçu  une  plus  grande  hauteur.  Au  pont  de  Richmond,  entre  le  bord  supérieur  du 
cordon  d'en  haut  ce  et  le  bord  inférieur  du  cordon  d’en  bas  cc  , il  y a 4", 70.  Ici  l'intervalle  est  de 
S™, 47.  Mesurée  par  le  nombre  des  losanges,  celle  hauteur  est  de  quatre  au  lien  de  trois. 

Le  treillis  est  plus  serré.  Au  pont  de  Richmond,  les  diagonales  des  losanges  que  figure  le  treillis, 
mesurées  entre  les  lignes-milieux  des  moïses  qui  composent  ce  treillis,  ont,  l'une,  la  verticale,  1“,47, 
l'autre,  l'horizontale,  1”,22.  Sur  le  pont  des  écluses  de  Peacock  elles  ont , la  première  1“,29,  la  se- 
conde 1“,  18. 

La  situation  respective  des  treillis  est  changée,  en  ce  sens  que  les  deux  treillis  qni  forment  chacune 
îles  parois  de  la  charpente,  au  lieu  de  se  projeler  exactement  l'un  sur  l’autre  , sur  le  plan  vertical 
qui  leur  serait  parallèle,  de  telle  sorte  que  les  losanges  de  l'un  se  confondent  avec  lea  losanges  de 
l'autre  , se  croisent  au  contraire  en  projeclion  , c'est-à-dire  que  les  centres  des  losanges  de  l'un  cor- 
respondent aux  angles  des  losanges  de  l'autre  : c'est  ce  qu'indiqae  la  figure  9. 

Cependant  sur  le  pont  des  écluses  de  Peacock,  les  bois  du  treillis  sont  un  peu  plus  faibles.  Ce 
sont  desmoises  de  0™,254  de  largeur,  au  lieu  de  0“,280,  leur  épaisseur  étant  toujours  de  0», 076. 
Les  cordons  ont  conservé  la  largeur  de  0™,305. 

On  a doublé  le  cordon  supérieur  comme  le  cordon  inférieur.  Ainsi  il  y a quatre  cordons , deux 
en  bas  semblables  à cc,  dd,  et  deux  en  haut , au  lieu  de  l'unique  cordon  ee  qui  existe  an  pont  de 
Richmond.  En  conséquence  la  masse  de  bois  des  cordons  qui,  dans  le  pout  de  Richmond  , était  un 
peu  inférieure  à celle  des  moises  du  treillis,  lui  devient  supérieure.  Les  pièces  des  cordons  ont  pour 
la  plupart  une  longueur  de  9™, 47  (1). 


(i)  On  ne  néglige  rien  pour  espacer  également  les  croisements  des  pièces  des  cordons.  Voici  le  détail  des  longueurs 
adoptées  pour  ces  pièces  afin  de  bien  disposer  les  croisements  ; 


6 [décès  de  2“ 

• 

0 pièces  <J«  7*  33 

6 » 

a 

60 

6 

— 

7 oa 

e — 

3 

10 

6 

— 

8 51 

e — 

3 

78 

6 

— 

V <0 

6 — 

4 

37 

6 

— 

9 70 

6 — 

4 

06 

6 

— 

io  a» 

6 — 

0 

38 

6 

— 

10  86 

0 — 

6 

15 

I0M 

— 

9 47 

A — 

6 
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Pour  empêcher  les  cordons  de  se  fendre  par  leurs  extrémités , ce  qui  arrivait  quelquefois  . on  en 
a garni  les  pièces,  à chaque  bout,  d'une  lige  boulonnée  qui  les  traverse  sur  toute  leur  hauteur  de  O1* , 305. 
Cette  tige  en  fer  a O"1 ,019  de  diamèlre. 

Le  treillis  est  renforcé,  A chaque  intervalle  de  quatre  losanges,  par  une  moise  verticale  qu'on  fixe 
par  des  chevilles  en  bois  (semblables  à toutes  les  autres  et  tenant  lieu  des  autres)  aux  moises  incli- 
nées formant  le  treillis.  Ces  pièces  ( upright  nays)  qq,  espacées  ainsi  de  An,73  de  centre  A centre,  ont 
un  équarrissage  de  0m,305  sur 0m, 152,  et  une  longueur  de  3" ,56  entre  lesdcuxcordons  intermédiaires 
JJ’,  dd,  et  en  outre  en  continuation  de  ces  pièces,  on  place  des  tronçons  du  même  équarrissage  entre  les 
cordons  intermédiaires  et  les  cordons  extrêmes  du  bas  et  du  baot.  Ces  poteaux  verticaux  subsistent 
de  chaque  cèté  de  chacune  des  parois,  et  aussi  entre  les  deux  treillis  qui  forment  la  paroi . 

On  a diminué  l'intervalle  compris  entre  les  deux  voies,  en  le  laissant  cependant  tel  qu'il  est 
sur  l’ensemble  de  la  ligne.  La  largeur  du  pont  entre  les  deux  treillis  extérieurs,  qui  est  de  5™, 34  sur 
le  pont  de  Richmond  , n a plus  été  que  de  3",  19.  En  outre  les  rails  extérieurs  de  chaque  voie,  au  lieu 
d'être  d'aplomb  sur  celui  des  deux  treillis  de  chaque  paroi , qui  est  extérieur , reposent  sur  le  treillis 
intérieur. 

Les  pièces  lï,  qni  servent  de  chapeaux  ( bearing  timbers),  sont  soutenues  par  des  étais  (traces)  Ct, 
s'élevant  en  potence  du  flanc  des  piles  sur  lesquelles  ils  s'appuient. 

Le  plancher  est  un  peu  plus  épais.  Ce  sont  des  planches  de  0”,064  d'épaisseur  au  lieu  de  0-,0SI . 
Elles  s'assemblent  par  rainure  et  languette,  et  les  joints  sont  recouverts,  d'une  manière  continue,  de 
pièces  allongées  ( strips ),  larges  de  0”,076  et  épaisses  de  0”,025. 

On  a raccourci  les  contre  fiches  pp  (vertical  braces),  en  les  faisant  aller  du  plus  bas  des  deux 
cordons  supérieurs  au  plus  haut  des  deux  cordons  inférieurs. 

Les  rails  de  garde  ont  été  supprimés. 

Les  piles  sont  un  peu  moins  maigres  ; au  lieu  de  1*,22  d’épaisseur  au  sommet,  elles  ont  1*,37. 

Les  modifications  que  nous  venons  d'indiquer  augmentent  dans  une  proportion  marquée  la  force 
du  pont.  En  somme,  la  masse  des  bois  enceuvreest  de  950**-  "*-,519,  pour  204”, 87  mètres  courants  de 
treillis  entre  les  culées  ; c'est  par  mètre  courant  4*"-“*‘,6i0,  ou,  par  mètre  courantde  la  longucurabsoiue 
du  treillis,  >77.  C’est  beaucoup  plus  qu'au  pont  de  Richmond,  mais  notablement  moins  qu'au 
pont  d’ Asnières,  surtout  si  l'on  tient  compte  de  la  différence  des  essences  des  bois. 

Cette  charpente  présente  une  suite  de  179  losanges  de  1~,183  l'un,  mesurés  horizontalement  entre 
les  lignes-milieux  des  moises  des  treillis,  et  représentant  par  conséquent,  y compris  0-,457  pour  la 
saillie  des  moises  A chaque  oxtrémité,  une  longueur  de  treillis  de  212”, 29. 

Le  pont  esten  cinq  travées;  celle  du  milieu,  de  41*, 65  ; les  deux  péoultièmes,  de  4l“,35  ; celles 
attenantes  aux  culées,  de  37*, 52.  La  longueur  entre  les  culées  est  ainsi  de  204*, 87. 

Toute  la  charpente  est  en  pin  de  Weymoutb  ou  white  pine  (pinus  slrobus);  seulement  les  tra- 
verses de  la  voie  et  les  chapeaux  des  piles  et  culées  (bearing  timber s)  sont  en  chêne  blanc  ou  white 
oalt  ( quercus  alba).  Quant  aux  chevilles  (pins),  elles  sont  aussi  de  celte  dernière  essence. 

Ce  pont  offre  une  particularité  par  l'obliquité  dune  de  ses  piles,  qui.  au  lieu  d'être,  comme  le* 
autres,  perpendiculaire  à la  direction  du  tablier,  est  tournée  de  16  { degrés.  Ou  la  ainsi  construite 
A cause  du  courant  du  Schuylkill,qui,  en  ce  point,  est  dévié  par  une  Ile.  La  pile  oblique  se  trouve 
ainsi  dans  le  sens  du  fil  de  l’eau.  Elle  est  précédée  d'un  éperon  en  maçonnerie  destiné  à faire  l'oflice 
de  brise-glaces. 

Ce  pont  a été  construit  en  1839  et  1840. 

Le  pont  des  écluses  de  Peacock  a coûté  185,845  fr.  33  c.,  savoir  : 
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Maçonnerie 111,808  fr.  38  e. 

Charpente  (peinture  non  comprise;.  . . 70.203  33 

Peintare 3,030  67 


Tarai. 188.635  fr.  33  e. 


La  maçonnerie  des  piles  el  des  culées  est  plus  soignée  que  ce  n’est  d'usage  en  Amérique.  La  char- 
pente n’a  coûté,  sans  la  peinture,  que  331  fr.  12  c.  par  métré  courant.  Le  bois  revenait  par  mètre 
cube  à pied  d'oeuvre  i 36  fr.  15  c.  le  mètre  cube.  Pour  le  plancher,  on  a payé  par  exception  38  fr. 
8-2  c.,  et  pour  quelques  pièces  en  particulier,  telles  que  les  contre-Oches  et  les  semelles  des  étais, 
40  fr.  68  c. 


Le  tableau  suivant  donne  te  détail  des  pièces  de  bois  qui  sont  entrées  dans  la  charpente  de  ce 
pont  ; 

DÉTAIL  DES  BOIS  Dû  PONT  DES  ÉCLUSES  DE  PEACOCK. 


DÉSIGNATION  DES  PIÈCES. 

QCASTrTÉ  DK  PI  RDS  COCRàTfTS 
ou 

nombre  de  pièces. 

ftQtîMmiSSAGK 
de*  pièce» 
en 

pouce*  angle  i*. 

NOMBRE  DE  MÈTRES  COURANTS 
ou  nombre  des  pièces 

avec  leur»  dimension*  en  mesures  françaises. 

NOMBRE 
de  raflre* 
cube». 

Garde  fous,  Main  coura nie.  . . . oo  (1) 

1,400  pieds  courants.  . . 

«X  » 

% 

427*  XO",  102X0“  ,127 

mèt-  «b. 

3 531 

— Couronnement  de  la  main 

courante o'o'  (2) 

1,400  — . . . . 

2X  7 

427"X0"ll03tX0",178 

3 876 

— Montants  principaux,  xx  (3) 

180  pièces  de  5 l;4  pi.  . 

8X  4 

180  pièce»  de  1", 601X0-, 2O3X0-.102 

— Barreaux x'x  (4) 

1,421  — de  2 1/2  pi. . 

4X  2 

1,424  — de  0- ,762X0", 102X0*, 031 

— Semelle  pour  les  bar- 
reaux  yy  (5) 

t,381  pieds  courants.  . . 

4X  5 

«22-,t2OX0-,lO2XO-,127. 

Traverses  de  la  voie zz  (6) 

448  pièces  de  10  pi.  . . 

81/2X  «0 

448  pièces  de  3", 030X0",  140X0", 203 

Plancher U (7) 

892  — <lc  10  pi.  . . 

8X  2 1/2 

Pièces,  les  unes  de  3", 030X0", 203X0"  ,064 

87  202 

| - « (8) 

802  — de  10  pi.  . . 

7X  21/2 

les  autres  de3“,Û30X0",178X0",064 

Planchettes  jiourrecouvrirles joints.  I f (9) 

2,230  — de  10  pi... 

3X  1 

2,230  pièces  de  3",030X0", 076X0" ,023 

12  923 

Longrines  supportant  le  plancher  et  les 
traverses , savoir  : 

1 (marines  centrales - . . uu  (10) 

698  pieds  courants.  . . 

6X  9 

212"189OX0", 132x0"  ,220 

7 410 

:(.<>ngrines  à droite  el  i gauche  du  cen- 

1,306  — . . . . 

6X  8 1/2 

423“,780X0", 152X0", 216 

13  079 

Rangée  suivante  à droite  et  à gau 

1,396  — 

1,396  — . . . 

6X  7 1/2 

425", 780X0", 152X0", 191 

12  361 

Rangée  des  bords  à droite  et  à gau- 
che  h’h'  (13) 

6X  6 3/4 
10x43 

425"  ,780X0" , 1 32X0"  ,171 

11  067 

Traverses  supérieures  de  la  charpen- 

le 98  W 

90  pièces  de  18  1/2  pi. 

90  pièces  de  5* ,012X0*, 281X0-, 330 

42  362 

m-cl  mli 

232  88 i 

fj  Nous  avons  pris  ici  la  dimension  moyenne.  Ces  pièces  onlO".203XO*,076(8po.X3po.)  à une  extrémité,  et  0", 203  X 0",2Q3{d  po.  X 8 po.) 
à l'autre. 

(i)  Pailing.  . . . oo. — (?)  Capping.  . . . oV.  — (3)  Poste,  . . . xx. — (4)  Bannislert.  . . . x'x'.—  (5;  Footing  of  bannit!  ers.  . . . y y*  — 

(G'  Sillt.  . . . zz.  — (7)  Flooring.  ...  il.  — (8)  Flooring II.  — (9)  Slript. . . f T.  — (10 ) Joitit . . . un.  — (tlj/oud.  ...  AA- 

—(12)  Joitlt.  . . tiV.  — (13)  Joiiti, . . . h'h'.  — (14)  Vpper  crott  lia  ou  top  girders.  • . gg. 
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DÉSIGNATION  DES  1TÉCES. 

QCAfTTrrt  DB  PIEDS  COCIUNTS 
ou 

nombre  de  pièces. 

tCdüMUlGB 
«le*  pièce* 

en 

pouces  anglais. 

NOMBRE  DE  MÈTRES  COURANTS 
ou  nombre  des  pièces 

avec  leur»  dimension*  en  mesures  françaises. 

NOMBRE 
de  mètre» 
cubes.  . 

Con  (roven  ts des  traverses  sa pèrieores . H (1  ) 

SX  » 

Report 

178  — de  4*. 412X0“,  127X0“, 127 

met.  <ob. 

232  884 
12  693 

Cordons,  c,&^&\d,d,%d",ele'te,\f,f,f,  (2] 

33,408  pieds  courants.  . . 

«X  3 

10.189-,440XO,*1308XO,,t076.  . . . 

236  191 

1,448  pièces  de  26  1/2  pl. 

10X  3 

1,448  pièce»  do  8“ ,082X0“, 284X0*. 076 

223  910 

sssiniB 

92  — de  17  3 4 pi. 

7X  8 

02  — de  8“, 414X0“, 178X0“,  127 

11  239 

Poteaux  verticaux qq  (5) 

270  pièces  de  14  f /2  pi . 

12X  6 

270  pièces  de  4 •.422x0*. 303X0",  152 

53  331 

Traverses  inférieures mm  '6) 

40  — de  17  pi. 

10X13 

46  — de  8“,183X0“, 284X0“, .730 

19  992 

90  — de  19  1/2  pi. 

8X  6 

OO  — de  5“ ,047X0“,  127X0“,  182 

10  332 

Chapeaux  des  piles  soutenant  la  char- 

(M  — de  33  pi. 

1»X  8 

21  — de  0“. 700X0“ ,137X0“,!  32 

16  271 

pente iï  (S) 

llG  — de  32  pi. 

8X  6 

16  — de  O“,760X0“,lo3X0“,IS2 

4 818 

Pièces  semblables  sur  les  culées.  . i'Ÿ  (9) 

1 12  — de  23  pi. 

18X  6 

12  — de  7“, 628x0“, 4»7X0“, 182 

C 356 

t 8 — de  23  pi. 

8X  6 

8 — de  7“, 623X0“, 203X0“,  1 82 

1 882 

'Liais  places  sur  les  piles VV  (10) 

32  — de  14  pi. 

43X12 

32  — _ de  4“, 270X0*, 381X0“, 305 

15  878 

— sur  les  culées IT1  (11) 

8 — de  13  pi. 

13X12 

8 — de  3“, 068X0* ,381X0“, 303 

3 686  | 

Semelles  des  étais  des  piles.  . . . rr  (f  S) 

8 — de  19 1/2  pi. 

13x12 

8 — de  5“, 047X0“, 381X0“ ,308 

3 529  1 

— — des  culée».  . . rV(ta) 

4 — de  fl  pi. 

18X12 

4 — de  2“,74BX0*,38!X0“,305 

1 276 

fordatr  ■ général .te  (14) 

2,028  — de  18  1/3  pi. 

8X  1 

2,028  — de  3“ ,642X0“, 203X  0“ ,028 

58  068  1 

480  pieds  courants.  . . . 

8X  1 

146*, 400X0“ ,203XO“,028.  . . 

7 430  j 

1,332  — .... 

18X  1 

41î“, 360X0*, 157X0“,028 

4 711  1 

Coin»  0 (17) 

Gheville»  (”) (18) 

286  paires  de  18  po.de  I. 
5,760  — de  34  pouces. 

9,360  — de  22  pouces. 

Total.  

8lM.  Mb.  ' 

930  51g  j 

O Cas  coins  ont  à une  extrémité  0“,O64X0*,O04  {2  t/2  po.xî  t/2  po.),  et  à feutre  0“, 064X0“  ,028  (ï  l/2po.X!  po  ) 

(")  les  chevilles  ont  tontes  0-,0t5  (1  3/4  po.)  Je  diemitre. 

(1)  Top  horizontal  braca.  ..11.-  (2)  Chori,. . . (,(-/,  i.d'.d".  'SJ',  f.f.f.  - (3)  Lallie'i.  . . aa.  aW,  bb,  bb‘.  - (41  Fertieal 
■ V ,,p'  ~ ® l/prighl  Haye. . . qq.—  (#)  Louer  croie  (tes  ou  bol  loin  girdere. . . mm.  _ (J,  Bollom  horizontal  bracet. . . un.  — 

Si  tfpnrinn  <til  tunn/iri  C/ir  nisce  ■*  /0^  I) r un  ...»  _ 
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Pont  biais,  an  treillis,  snr  la  route  du  centre. 

A cause  de  l'intérêt  que  présentent  ces  pnnls  en  treillis . nous  en  décrirons  encore  ici  un  autre  qui 
est  remarquable  en  ce  qu'il  est  extrêmement  biais  : c’est  celui  sur  lequel  le  chemin  de  fer  de  Mount 
Carbon  h Philadelphie  traverse,  6 ; kiiom.  au-dessus  de  Reading,  la  route  à barrières  dite  Centre 
tuinpihe  j roule  à barrières  du  Centre). 

Ce  pont  fait  avec  la  direction  de  la  roule,  et  par  conséquent  avec  le  revêtement  de  scs  propres  cu- 
lées, un  angle  de  21*;  il  est  en  une  seule  travée  de  24", 25  entre  les  culées.  La  longueur  du  treillis, 
y compris  ce  qui  s'en  engage  dans  les  culées,  est  de  30" ,04.  (Planche  XVIII,  fig.  13,  14,  15,  16,  17, 
18,  19,  20,  21  el  22.) 

Le  treillis  est  simple  de  chaque  cftlè.  1 1 est  fait  de  ntoisesde5",  49,  d’une  section  de  0",234  x (,",076. 
Les  cordons  sont  en  pièces  de  0",305  x 0”,076.  La  hauteur  du  treillis,  du  bord  supérieur  du  cordon 
d’en  haut  dd  au  bord  inférieur  du  cordon  d'en  bas  ce,  est  de  3", 51.  La  diagonale  horizontale  du 
losange  du  treillis,  mesurée  de  centre  à centre  des  moises,  est  de  1",  18  ; la  diagonale  verticale,  me- 
surée de  même,  a l",29.  La  portion  utile  du  treillis  figure  deux  hauteurs  et  demie  de  losange  ou, 
en  d'autres  termes,  comprend  six  rangs  de  croisement  des  moises  inclinées  à gauche  avec  celles  incli- 
nées il  droite.  Le  cordon  supérieur  tld  est  placé  au  premier  rang  de  ces  croisements  à partir  du  som- 
met. Les  trois  croisements  les  plus  bas  sont  chacun  garnis  de  même  d'un  cordon.  C'est  sur  le  pre- 
mier de  ces  trois  cordons  que  repose  le  plancher  -,  nous  voulons  dire  que  les  poutrelles  ( girdert  ) gg, 
sur  lesquelles  ce  plancher  est  établi,  portent  sur  ledit  cordon. 

Ces  poutrelles  gg,  longues  de  6", 41 , excepté  aux  deux  extrémités  de  la  charpente,  sont  placées 
de  deux  en  deux  losanges , ou  espacées  de  2", 37  de  centre  à centre.  Ce  son!  des  pièces  de 
0",  356x0",  254  : Le  cordon  inférieur  cc  supporte  une  autre  série  de  poutrelles  mm  , exactement  sem- 
blables, correspondant  perpendiculairement  aux  poutrelles  du  plancher  et  servant  de  base  â des 
assemblages  de  truis  pièces,  dont  deux  pp,pp  (fig-  15,  18,  19,  20  et  21) , inclinées  l’une  à gauche, 
l'autre  à droite , se  relèvent  de  manière  à venir  de  chacune  des  parois  soutenir  la  troisième  g'g',  qui 
est  plaquée,  comme  une  semelle,  en  dessous  de  la  poutrelle  correspondante  du  plancher,  gg.  Il  en 
résulte  un  trapèze  dont  l'une  des  bases  est  représentée  par  la  traverse  inférieure  mm,  l'aulre  par  la 
pièce  g'g,  et  les  deux  côtés  par  les  étais  pp,  qui  maintiennent  cette  dernière  pièce  contre  le  plancher. 
Ce  plancher  acquiert  ainsi  un  degré  remarquable  de  fixité. 

La  largeur  du  pont  est  de  5”, 36,  dont  1",23  entre  les  voies,  épaisseur  des  rails  comprise,  1",44 
pour  chacune  des  voies  et  Q",63S  entre  chacune  des  voieset  le  revêtement  latéral  intérieur  i's  de  la 
charpente. 

Les  poulrelles  gg  et  mm  sont  perpendiculaires  au  plan  du  treillis.  Par  l'efTet  de  l’obliquité  du  pont, 
les  treillis  de  chaque  paroi  du  pont  forment,  avec  les  faces  de  revêlement  des  culées,  un  parallélo- 
gramme aigu  dont  les  deux  petits  angles  sont  de  21°.  Dans  le  voisinage  de  ces  deux  petits  angles,  les 
poulrelles  ÿÿ  et  mm.  parlant  d’un  des  côtés  du  treillis  et  lui  étant  perpendiculaires , viennent  s’arrêter 
contre  la  maçonnerie  du  revêtement  de  la  culée,  au  lieu  d’atteindre  le  treillis  opposé.  C'est  ce  qui  ar- 
rive à six  des  traverses  gg  et  autant  de  traverses  mm , de  l’uo  des  côtés,  el  à cinq  de  l’autre  côté.  Sur 
dix-sept , il  n'y  en  a en  réalité  que  six  qui  aillent  d’un  treillis  à l'autre. 

De  là  l'obligation  de  ménager  dans  chaque  culée  un  gradin  AA,  où  viennent  chercher  un  point 
d'appui  les  extrémités  de  celles  des  poutrelles  mm,  qui  sont  ainsi  arrêtées  par  la  maçonnerie,  et  qui  re- 
çoit également  les  extrémités  des  poutrelles correspondantes. On  y place  verticalement  contre  le  mur 
une  charpente  formée  de  deux  longues  pièces  de  bois  BB,  BB  [fig.  22),  d’une  section  de  0", 033X0", 254, 
sur  lesquelles  reposent  les  bouts  des  poutrelles.  Tous  les  couples  de  poulrelles  gg  el  mm  qui  abou- 


Digitized  by  Google 


PONT  BIAIS  EN  TREILLIS  SUR  LE  CENTRE  TURNPIKE. 


581 


tissent  à celle  niche  AA  sont  reliés , en  outre  des  fermes  pp  gg  pp,  par  deux  montants  verti- 
caux «.  Les  pièces  pp  et  g'g  ont  un  équarrissage  de  0m,178  X 0®,I78.  Les fig.  16, 17,  18,  19,  20  et 
21  représentent  ces  fermes  successives  pour  l’un  des  côtés  du  pont  (le  côté  gauche  delà  fig.  13, 
celui  qui  est  indiqué  tout  entier). 

Les  poutrelles^  sont  contre- ventées  pardes  pièces  diagonales //qui  ont  uneseclion  deOm, 127X0®, 127. 
Les  poutrelles  mm  ont  un  cont re-ven I âge  exactement  semblable. 

Le  plancher  repose  sur  des  séries  de  pièces  hh,  Kh!  situées  sous  chacun  des  quatre  rails,  et  sur  une 
autre  série  de  pièces  intermédiaires  km,  «V,  u"u".  Toutes  ces  pièces  ont  une  largeur  de  0m,152.  Leur 
hauteur,  à partir  de  k"m"  jusqu'à  l’cnlre-voic,  est  de  0m,229,  0®,216, 0“,203,  0",178, 0®,127.  Par- 
dessus ces  longrinesest  le  plancher.  Dans  le  plancher,  d’espace  en  espace,  sont  intercalées  des  traver- 
ses en  chêne  tt , de  2m,87  de  long  et  d’une  section  de  0“,203  X 0®,203  à un  bout,  de  0®,203  x 0°,012 
■à  l'autre;  ce  sont  elles  qui  soutiennent  les  rails  z. 

Il  y a un  double  plancher  : l’un  en  planches  de  chêne  blanc  et  de  pin  blanc  de  0®,038  d'épaisseur, 
l'autre  en  pin  blanc  de  0®,025. 

La  charpente  de  ce  pont , tout  compris,  représente  100m#Le*h  de  bois,  des  mêmes  essences  que 
les  autres  ponts  en  treillis.  Le  treillis  flgure  dans  ce  total  pour  ll®eLn,*50,  les  cordons  pour 
22®*1  eob  30,  les  poutrelles  gg  et  mm  pour  lVn4t*cob'.  Ce  pont  est  revenu  à 38,6A5  fr.,  savoir  ; 


Maçonnerie . . . , 29,837  fr. 

Charpente 7,655 

Fer,  principalement  pour  boulonner  les  pièces  nn.  . . 715 

Peinture .138 

Total 38.61Ô  fr. 


Légende  du  pont  biais  sur  la  roule  du  Centre . 


Fig.  13.  Plan  de  la  charpente  et  des  culées  h la  hauteur  des  poutrelles  gg , fig.  15. 

Fig.  H.  Élévation  de  la  charpente,  le  revêtement  étant  supposé  enlevé  en  partie. 

Fig.  15.  Coupe  transversale. 

<w,  bb  Moïses  du  treillis. 

<e,  dd,  ee,  ff  Cordons  successifs. 
gg  Poutrelles  supérieures. 

g'g'  Semelles  de  ces  poutrelles. 

■nu»  Poutrelles  inférieures. 


A,  A,  h',  h Longrines  supportant  le  plancher  et  les  traverses  U sur  lesquelles  sont  les  rails  s.  Elles  sont  placées  exac- 
tement au-dessous  des  rails. 

Contre-vents  qui  maintiennent  entre  elles  les  poutrelles  gg  ou  les  poutrelles  mm. 
mm  Poutrelles  inférieures. 

PP  Étais  qui  contre-ventent  gg  cl  mm.  On  les  serre  pardes  coins  y. 

st  Bordage  latéral  extérieur.  Il  est  en  planches  de  9® ,203  sur  0®,025. 

«V  Bordage  latéral  intérieur.  Il  est  en  planches  pareilles. 

*'  Bordage  pour  la  tranche  de  la  charpente.  Il  est  en  planches  larges  de  0*,3Q5,  épaisses  de  0",038. 

**  Traverses  soutenant  les  rails. 

Longrines  aidant  à soutenir  le  plancher  et  les  traverses  tt. 
g Coin  pour  serrer  pp. 

s Rails. 


AA 

SB 


Gradin  ou  niche  pour  recevoir  une  charpente  sur  laquelle  reposent  les  extrémités  des  poutrelles  qui  ne 
vont  pas  jusqu'au  treillis. 

Madriers  principaux  de  celte  charpente. 

7* 
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Fig.  16, 17, 18,  19,  20, 21  et  22.  Disposition  tics  fermes  qui  résultent  de  l'assemblage  (les  poutrelles  gg,  mm  arec  les 
pièces  qui  les  étançonnent  et  les  longues  pièces  BB. 

Le$  fermes  successivement  indiquées  fig.  16,  17,  18,  19,  20  et  21  sont  celles  qui  correspondent  aux 
poutrelles  gg  désignées  successivement  par  les  numéros  1,  2,  3,  4,  5 cl  6.  La  fig.  22  montre  les  pièces 
BB,BB  placées  dans  la  niche  AA.  Ces  deux  pièces  sont  reliées  l'une  à l'autre  par  des  montants  nn  de 
0*,229x  ûm,229,  qu'on  fixe  eux-mêmes  dans  la  maçonnerie  par  de  forts  boulons.  Ces  montants  sont  espa- 
cés de  3m,46  de  centre  à centre.  L'espacement  des  deux  pièces  BB  est  de  0*,933  de  bois  à bois  : BB  infe- 
rieur est  au-dessus  du  fond  du  gradin  de  Om,188.  La  ligne  CC  représente  le  couronnement  de  la  culée. 
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courbure. — Ouvrages  intéressants.  — Rail  particulier.  — Le 
chemin  a été  exécuté  par  trois  compagnies  qui  se  sont  fon- 
dues en  une  «oie.—  Jonction  A Philadelphie  et  à Baltimore 
avec  d autres  chemins  de  fer.  - Nombre  des  vojageun  et 
recette  en  1830.— Un  seul  convoi  par  jour  d'une  extrémité  A 
l’autre.— Prix  des  places 4 07 

CH  AP.  V— CiXQCiftMB  partie  de  la  ljg!sk.— De  Baltimore 
A Charlk.stoh. — Double  direction,  Inné  par  Washington, 
Richmond  . Petcrsbnrg  , Gaston  et  Raleigh  , l’autre  par  la 
Cbesapeake,  Partamouth,  Wrldun  et  Wrlmington,  se  croi- 
sent prés  du  Roanoke.— Permutation  des  voyageurs. 

Première  direction. — Ier  Tronçon-,  Chemin  de  fer  de  Bal- 
timoré  d Washington.— t*  Troneon.—  Chemin  de  fer  du 
Putamac.  d /firAmund.— Date  delà  conccMinn  de  I ri  édition. 
-Tracé;  pari,  au  nord,  du  confluent  de  l'Acquit  Creek; 
pentes  ; courbes.  — Muraillementi  pour  éviter  des  remblais 
considérables;  viaduc  sur  le  Chirkahominy.— Luc  seule  voie. 
—Superstructure.— Frais  de  construction.  — Stations.  Doft 
provient  le  capital  dépensé  — Circulation  ueo  active;  an  seul 
convoi  par  jour. -Faibles  produits  des  voyageurs  des  «tatinns 
intermédiaires. — Dépenses  annuelles;  frais  d entretien;  éléva- 
tion de  ces  frais  ; elle  provient  de  la  légèreté  de  la  super- 
structure ; les  compagnies  s'efforcent  maintenant  d avoir  une 
tuperrtruclurc  plu»  permanente.— Détails  sur  la  partie  com- 
prise entre  Fredericksburg  e'  l' Acquit  Creck.  — Matériel  — 
Fmbranrhement  du  Deep  Hun  — Autre  embranchement. 
Chemin  de  fer  de  I.fiuita,  — longueur;  faible  dépense.— 
Arrangements  avec  la  compagnie  de  Richmond  au  Potomac. 
—Contribution  de  I Hat.  — Dividende*.  — 31"*  Tronçon- 
Chemin  de  fer  de  Rirhmond  à Petersburg  — Longneur. 

— Tracé.  — Graïul  pont  sur  le  Jarn<  s-Uivcr  — Frais  de  con- 

*lruGit>ü  — Riilnt  de  la urnlc  a barrières  entre  Uidnti'jQii  et 


PâpW 

Pétersborg.— D'où  provient  le  capital. —Date  de  l'esécution. 
—Recettes;  bénéfice  net;  frais  d'exploitation, — i™e  Tronçon* 
Chemin  de  fer  de  Petersburg  au  Jtoanoke.— Traverse  un 
désert.  - Sa  destination. — La  concession  date  de  1830  — Lon- 
gueur; tracé;  pentes-,  plan  incliné  de  Bakeiy;  courbes.  — 
Ponts.— Superstructure  en  bois.— Une  vole — Frais  d'établis- 
sement.—D’où  est  provenu  le  capital.— Recettes  et  dépenses; 
dividende  moyen.  — Entretien.  — Inconvénients  de  la  super- 
structure trop  légère;  comparaison  , sous  le  rapport  de  l'en- 
tretien, avec  d'autres  chemins.  - Adoption  d'un  autre  système. 

— Tarif  du  transport.— Matériel.  — Marchandises  transpor- 
tées—Frais  courants  en  1830.  — Service  de»  dépêches.  — 
Embranchement.  Chemin  de  Petersburg  à Cïfy-Poi'nf.— * 
Longueur.— Dépense.  — Concours  de  l'État.  — Manque  de 
jonction  avec  la  ligne  de  Petersburg  au  Roanoke.— 5Œe  Tron- 
çon: Chemin  de  fer  de  Greensville.  — Longueur.  — Dé- 
pense. — O"*"  Tronçon  : Chemin  de  fer  de  Gaston  d 
Raleigh.— Tracé;  fleures  qu'il  coupe.— Une  voie.  - Distance 
de  Raleigh  A Columbia,  capitale  de  la  Caroline  du  Sud,  la- 
cune A remplir— Service  fait  sur  les  lignes  de  GrecosvIUe  et 
de  Gallon  A Raleigh,  par  la  compagnie  de  Petersburg. 

Dscxis.vik  direction.  — l,f  7 >onçon-  Chemin  de  Port»- 
timuth  au  Roanoke. — Tracé. —Viaduc  de  W'cldon. — Rem- 
blais remplacés  par  des  charpentes,  provisoirement.  — Su- 
perstructure en  bois  — Une  vole. — Commencé  en  1833 , ter- 
miné en  1830.— Frais  de  l'établissement. — Ressource*  de  la 
compagnie;  concours  de  l’état  de  Virginie. — Recette*  depui* 
l'origine.  — Circulation  limitée.  — Entretien.  — Matériel. — 
Lutte  entre  cette  compagnie  et  celle*  qui  ont  leurs  lignes 
sur  la  première  direction.  — 2«»  Tronçon  . Chemin  de  fer 
de  JFeldon  à fPllmington.  — Tracé;  magnifiques  aligne- 
ments ; courbes  A grand  rayon.  — Jonction  de  ce  chemin 
avec  celui  de  Porlsmoulh  et  celui  de  Petersburg. — Prix  de* 
places,  1res  élevé  pour  le*  voyageurs  antres  que  ceux  qui  se 
rendent  de  Baltimore  ou  de  Washington  au  Roanoke , mo- 
déré pour  ceux-là  scuU-  Nombre  des  convois  par  Jour.  — 

Ini  rruption  de  la  ligne  A Richmond  et  à Petersburg.  — 

Ti  nlet  il»*  Baltimore  à Charleston  par  les  deux  voies 

CH  \P  VI  —SIXIÈME  PARTIE.  DE  LA  LIGNE  — DK  CHAnLESTO* 
a ia  Ni invKMJC-'JRt.F.A-'VS.  — Cette  parlie  de  la  ligne  est  In- 
comp'è'c.  De  Charleston  à Augusta,  achevé.  — Chemin  dff- 
fer  de  Géorgie,  d’Yugusta  à Dccatur,  achevé  Jusqu  à Coving- 
ton.  — Chemin»  de  fer  projetés  de  Covinyion  il  ff'est- 
Pniut  eide  /fcit- Point  d Montgomery.— Chemin  de  fer 
de  r./labama,  de  la  Iloride  et  delà  Géorgie  ou  de  J/onf- 
o omer y à Pensacola  commencé  aux  environs  de  Pensa- 
çola. — Tracé;  pentes  ; courbes.— Passjgc  de  l'Kvambia;  su- 
perstructure.— Chemins  de  fer  projetés  de  Pcnsacola  d 
Mobile  et  de  Mobile  d f'incents  llarbour.  —Trajet  de 
Lharlalonà  ia  NttuyelleOfiéans. 

Chemin  de  fer  projeté  de  ,\ru>/lrunswiek  aux  bouches  de 
la  Choctatchatchie. 

Récapitulation  des  diverse*  parties  de  Tarière • LU 


CINQUIÈME  PARTIE. 

LIGNES  QUI  RAYONNENT  AUTOUR  DES  MÉTROPOLES. 


Peu  de  lignes  sous  ee  titre. 

Chemin  ük  ru  uk  New-York.—  Chemin  de  fer  de  Harlem . 
—Traverse  les  rues  de  Ne  w-York. -Longueur;  pentes;  sou- 


terrains ; superstructure  ; dépense,— Nombre  des  voyageurs  ; 
recettes-,  pas  de  dividendes. — Il  servira  de  télé  au  chemin  de 
fer  Indispensable  d'Albaoy.— Précautions  prises  pour  la  dr- 

b 


Digitized  by  Google 


XIV 


TABLE  DES  MATIÈRES. 


culalton  dan*  le*  rue*  de  la  ville.  — Embranchement  de 
Bowery.  - CAemfn  de  fer  de  PaUertvn.— Longueur;  beau* 
vladoc#. 

CntMivs  de  FER  DR  Philadelphie.  — Chemin  de  fer  de 
JYorristown. — Longueur;  exécution  défectueuse. 

Chemins  de  fer  de  la  Nocvelle-Orléins Chemin  de  fer 


ni»- 


Pontcharirain.^ Rectiligne;  faible  pente;  longueur.— Jetée 
dan*  le  lac  ; embarcadère.  — Une  voie  — Superstructure.— 
Tarif  élevé —Nombre  de*  voyageur*.  — Chemin  de  fer  de 
Carrolton  — Longueur;  tracé;  pilotl*.- Prit  de  la  main- 
d'œuvre.  Superstructure **** 


SIXIÈME  PARTIE. 

LIGNES  ÉTABLIES  AUTOUR  DES  MINES  DE  CHARBON. 


SECTION  I. 

Considérations  générales. 

CHAP.  I.  — Mine*  de  charbon  dan*  l’Amérique  du  Kord.  — 

Voie*  de  communication  Créée*  en  grande  quantité  pour  le 
transport  de  l'anthracite  , lré*-pcu  pour  le  tran*port  de  ta 
houille  proprement  dite  —Chemin  de  fer  de  Cheslerlidd.  en 
Virginie.  -Chemin  de  fer  de  Dlowburg  k Corning.  - Gltef 
d'anlliracite  de  la  Pensyivanie;  troi*  bassin*.  - liaagc*  métal- 
lurgique*. manufacturier»  et  domotiques  de  cet  anthracite. 
—Configuration  et  étendue  de*  tro's  bassins— Eitraction  an- 
née par  année.— Mouvement  maritime  qui  résulte  de  l'ex- 
ploitation d'anthracite. -De*  mine*  d'anthracite  que  possède 
la  Franc*  ; on  pourrait  en  tirer  un  plus  grand  parti  ; esai* 
heureux  pour  l’emploi  de  l'anthracite  en  France.  -Tableau 
des  canaux  et  de*  chemin*  de  fer  construits  pour  ouvrir  de* 
débouché*  aux  mine*  d'anthracite i 

SECTION  II. 

Lignes  débouchant  dans  l’IIodson. 

Canal  de  l'Hcdson  a la  Dcuwarr,  et  chemin  de  fer  db 
Carbôndale a llONRSOALB.  — Tracé  — Développement.  — 
Dimensions  du  canal.  — Plan*  Inclinés  du  chemin  de  fer.— 
Pente*;  terrassement*  ; courbes— Frai*  de  construction.  — 
Concours  de  l étal  de  Nevi-Vork.  - La  compagnie  est  proprié- 
taire des  mines  et  les  exploite.— Mouvement  du  canal— Prix 
du  transport  du  charbon  sur  le  canal. -Frais  d'entretien  du 
canal  — Prix  du  transport  «ur  le  chemin  de  fer 455 

SECTION  III. 

Lignes  pénétrant  dans  le  terrain  anthbaxiférr  par 
le  Lehigh. 

CHAP.  I.— Canal  dp  Lehigh.  — Chemin  dp.  fer  deWbitb 
Haven  a Wilxksbarre. — La  compagnie  du  Lehigh  esl  pro- 
priétaire de  mines  d'aolbriclle.— Canalisation  commencée  en 
1818.  — Premiers  travaut;  lüchures  ; écluses  hydrostatique*. 

— Canalisation  complète  d'Easton  k Mouch  Chunk;  dimen- 
sion des  dérivations;  écluses  ; barrages.  — En  1836  on  étend 
la  canalisation  jusqu'au  confluent  du  Wrigbt's  Creck  et  ou 
améliore  le  Lcliigh  jusqu’à  Sloddartsvllle.— Pente  h rache- 
ter. éduses  k grande  chute;  barrages— Rapidité  de  la  circu- 
lation, malgré  la  grandeur  de  la  pente  — Dégâts  causés  par  la 
crue  de  février  de  1841  — Capital  dépensé.  — Chemin  de 
fer  de  H' hile  Uartn  ù JFilkeebarre.  - Longueur;  pen- 
te*; plans  inclinés.  — Écluse  nécessaire,  à Dalck  s Eddy . sur 
te  canal  latéral  k la  Dclaware. — Mouvement  et  recette*  duca- 
nal  du  Lcbigh.— Détail  du  mouvement  ascendant  et  descendant 
eu  1 Rio.— Mouvement  relatif  k la  partie  supérieur*  du  canal.  403 


CHAP.  II.  — Embranchements  du  Lehigh  canalisé  des- 
servant LES  DIVERSES  MINES  DANTHRACITE. 

Chemins  de  fer  des  mines  deWtoming,  dc  Laürf.lRcn,  db 
Braver  Meadow,  de  Hazklton,  dc  Laurel  Hill,  du  Sc- 

GAR  LOAF,  db  NoRTIIAMPTON.  DD  StMMIT,  DD  RüOM  Rüli 

et  db  Mauch  Chunk. 

Chemin  dk  per  db  la  Catawissa.  — Bassin  du  Nord;  Cfca- 
min  de  fer  des  mine»  de  Wyoming.  — F. tendue — Sile. 

Bassin  du  milieu;  divers  chemins  de  fer  ; chemin  de  fer  d» 
Laurel  Hun.  —Longueur.  — Chemin  de  fer  de  Beater 
iVeadoic.— Longueur;  deux  plans  inclinés  ; tracé  ; dépense. 

- Locomotive*.  - Coût  de  l'extraction  du  charbon  ; eoûl 
du  transport.  — Chemin  de  fer  de  Pazelton,  embranche- 
ment du  précédent  — Convention  avec  la  compagnie  de  Bea- 
ver  Meadow.  Chemin  de  fer  du  Laurel  Ilill.  — Chemin 
de  fer  du  Sugar  f,oaf.  - Chemin  de  fer  de  Aorth amp- 
ton  et  de  Luzerne.— Chemin  de  ferduSummit.  - Bassin 
méridional.  — Chemin  de  fer  du  Boom  Bun. — Longueur; 
forle  pente  ; construction  growiére.  — Chemin  de  fer  de 
Mauch  Chunk.  —Longueur — Pente*-— Courbe*;  construc- 
tion grossière. 

Chemin  de  fer  de  la  Calaiciita,  projeté  d'abord  comme  une 
jonction  de  la  Susquehannab  avec  le  chemin  de  fer  du  Petit 
Sehuylkill,  est  devenu  une  jonction  delà  Suiquebannab  avec 
le  Leblgb.— Tracé  du  chemin  proposé:  modilication  adoptée. 

—Se  rattache  au  chemin  dc  Bcaver  Meadow.  - Pente*.  — 
Longueur.  — Ponts-viaduc*  élevé*.— J Commencé  en  1830.  — 

Dépense  en  janvier  1 840.  4Tï 

CHAP.  UI Canal  MoRRis.-Tracé.-Plans  Inclinés-,  inter- 

valle* qui  les  séparent;  détails  sur  ce  double  sujet.  — Alimen- 
tation.—Exécuté  de  1825  à 1831—  Mécompte*:  mauvais  ma- 
tériaux aux  plans  inclinés.— Quantilé  de  produit*  transportée; 
anthracite.— Prolongement  en  1835;  longueur;  dimemion*. 
Dépense  en  1837.  - Frais  de  traction.  — Perfection  des  mé- 
canismes. — Projet  d'imiter  ce  système  dans  l Etat  de  New- 
York  , sur  les  canaux  de  la  Genesee  et  du  Btack-River^ 
pourquoi  on  yr  a renoncé- — Dimension*  — Application  que  ce 
système  pourrait  recevoir  en  France;  navigation  et  irrigation 
de  la  contré*  sous-pyrénéenne.  — Description  détaillé*  du 
mécanisme  d'un  de  ces  plans.— Explication  de*  figures  . . . 476 
CHAP-  IV.  — Canal  latérala  la  Delaware  —Tracé;  lon- 
gueur ; pentes;  écluses. — Ponls-aqueduc*. — Alimentation  ; 
machine  hydraulique  qui  y contribue.  — Erreur  commise  à l'é- 
gard des  dimensions  de*  écluse*. 40P 


SECTION  IV. 

Lignes  qui  servent  a l'écoulement  db  l*  anthracite 

PAR  LA  VALLÉE  DD  ScHUYLEILL. 

CHAP.  I.  — Chemin  de  ter  de  Moünt  Carbon  a Pqiladel- 
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MUE.  — Commencé  en  1830.— Tracé  — Souterrains.  — Dé- 
bouché tôt  la  Delaware  au-dessus  de  Philadelphie,  & Rich- 
mond.— Bonne  distribution  des  pentes. — Contre-pente  pour 
arriver  à Richmond.  - Itinéraire. — Courbet  moins  favorables 
que  les  pentes.  — Ouvrages  d'art.  — Souterrains.—  Ponlt; 
pont  des  écluses  de  Peacok  en  boit  —Pont  de  Black  Rock,  en 
njaçounerie.— Pont  sur  le  Sehuylkill. — Autres  ponts.  — Via- 
ducs  sur  le  centre  Turnpike.  — Superstructure  soignée.  — 

Rail. — Coussinet  particulier,  remarquable.—  Prix  des  maté- 
riaux. — Doil  être  à deux  voies.  - Stations.  — Bel  embarca- 
dère de  Richmond. — Dépense.— Matériel. — Locomotives  à 
huit  roues,  d'une  grande  puissance — Détail  sur  ce*  machines. 

— Prix  présumé  du  transport  avec  ces  machines.— Lutte  du 
chemin  de  fer  et  du  canal. — Comparaison  entre  les  prix  du  trans- 
port , snr  le  rhrmin  de  fer  de  Mounl  Carbon  k Philadelphie 
etsurla  portion  inférieure  du  chemin  de  Saint-Étienne  A Lyon.  <93 

CHAI*.  II  — CHEMINS  DE  FEE  DE  MOÜNT  CARBON,  Dü  Ml  LL 
CntF.K,  DK  LA  VALLEE  Dü  SCHOYt.KILL. 

Canin  de  rat  de  Pottsville  a Sunbury. 

Chemin  de  fer  de  la  West  Branch. 

Chemin  de  i tn  dü  Petit  ScHCYLRfLL. 

Chemin  de  iu  de  la  vallée  dk  Lyren  et  canal  Wisco- 
NiSCO.  — Chemin  de  fer  de  Mount  Carbon.— Tracé;  em- 


h|«i. 

branchement  du  Korwegian  Creek.  — Chemin  de  fer  du 
MM  Creek.  — Longueur;  embranchement.  — Chemin  de 
fer  de  la  vallée  du  Sehuylkill.  — Longueur;  dépense;  em- 
branchements.— Chemin  de  fer  de  Pottsville  d Sunbury. 

— Tracé  — Plans  inclinés.  — Distribution  des  plans  inclinés 
et  des  pentes  — Plans  rectilignes  ; un  seul,  le  cinquième,  est 
curviligne.  — Mécanisme  des  plans  inclinés-  — Combinaison 
ingénieuse  et  économique  du  bois  et  du  fer.  — Régulateur  h 
éventail.— Dispositions  spéciales  pour  les  plans  qui  ne  peuvent 
être  automoteurs;  caisses  à eau;  machine  à vapeur.— Descrip- 
tion des  Planches.  — Superstructure.  — Pentes.  — Série  de 
prix. — Devis  détaillé  des  principaux  appareils. — Situation  des 
travaux.— Dépende  des  plans  inclinés. — Comparaison  avec  les 
plans  Inclinés  du  chemin  de  fer  de  Columbia  et  du  Portage. 

Chemin  de  fer  de  lu  Jf'esl  Branrh — Longueur  ; pentes. 

— Chemin  de  fer  du  petit  Sehuylkill.  — Tracé;  pentes  -, 
courbes.  — Autorisé  en  1830.  — Frais  de  construction — 
Courbes  à petit  rayon  ; service  comparé  des  chevaux  et  des 
locomotive»,  supériorité  des  dernières.  — Chemin  de  fer  de 
la  rallie  du  f.yken  et  canal  ff’isconisco. — Tracé  du  chemin 
de  fer;  longueur;  faiWe  dépense.— ' Tracé  du  canal;  I ligueur; 
écluses;  deux  canaux  latéraux  sur  les  deux  rives  de  la  Susque- 
bannab.  — Ce  canal  reste  Inachevé.. 503 


RÉCAPITULATION 

GÉNÉRALE  DES  CANAUX  ET  CHEMINS  DE  FER  DE  L* AMÉRIQUE  DU  NORD 5*T 

APPENDICE 

SUR  LA  CONSTRUCTION  DES  PONTS  EN  AMÉRIQUE. 


Première  partie.  — Ponts  in  maçonnerie-,  anciens  ponts 
en  bois.  — Ponts  en  maçonnerie.  — Petit  nombre  des 
pouls  en  maçonnerie  ; pont  de  Ulorse  Shoe  Rend;  viaduc  de 
Carrolton — Ouvrage  rustique,-  viaduc  Thomas.  — Fortifi- 
cations de  Boston.— Carrière  de  Quincj;  nature  de  la  pierre; 
taille;  prix.— Ponl  sur  le  Sehuylkill,  à la  sortie  du  souterrain 
de  Black  Rock. — Usage  du  marbre  à Philadelphie , à New- 
York. 

Anciens  ponts  en  bois.  — Pont  de  Trenton.  — Grands  ar- 
ceaux en  bois. — Pont  de  Aevc-Itope  : système  analogue  — 
Pont  tur  le  Sehuylkill,  à Philadelphie.  — Pont  de  Ports- 
mouth SM 

Ponts  em  bois  modernes.  - Ponts  dd  colonel  Long.  — 
PoNTsnEltChn  Ponts-aqueduc- sur  lecanalEriéetsurleseaux 
de  la  Pensylvanie.— Pont-aqueduc  sur  lr  Polomac,  pour  le  ranal 
de  la  Cbrsapiake  A l’Ohio. — Pont  de  Burr  et  pont  de  Town 
pour  les  chemins  de  fer. — Pont  projeté  tur  le  ff'ilis  Creek. 

— Description  détaillée.  -Pont  de  Peter t Itland , pour  le 
«brrain  de  fer  de  Columbia  ; description  détaillée  — Les  piles 
de  en  ponts  sont , en  générai,  mal  établies.  —Éperon  pour 
briser  les  glaces — Rapidité  de  construction.  Avec  le  système 
de  Burr  on  peut  placer  le  tablier  du  pont  à telle  baulenr  qu'on 
le  juge  convenable.  — Exempte  de  ce  que  coûtent  ces  ponts- 
—Ponts  de  Columbia,  ponl  de  Peter  s lslaod;  pont  sur  le  Co- 
nrslogo;  pont  sur  la  Brandy  wine;  pont  sur  ta  Monongaheta, 
â PilUburg  ; ponl  sur  l'Allegbany.  — Pouls  proposés  pour  le 
chemin  de  fer  de  New-York  au  lac  Érlé SS7 

Ponts  en  bois  modernes.  — Deuxième  série.  — Ponts  en 
treillis.  — Description  générais.— Tablier  A toute  hauteur. 


— Inflexibilité  de  ce*  pont*.  — La  force  du  ponl  dépend, 
toutes  choses  égales  d'ailleurs,  de  la  hauteur  du  treillis,  ou  du 
nombre  des  losanges  compris  dans  celle  hauteur.  — Avec  de 
trop  grandes  travées , ces  ponts  sont  sujets  A gauchir.— Com- 
ment ou  renforce  ces  pouls.— Rapidité  d'exécution;  exemple 
du  pont  sur  le  Wissabiccon.  - Les  pile*  peuvent  être  Irèr- 
(aibtes.  — Prix  de  celte  charpente  ; exemples.  — Piles  creuse» 
du  pont  de  Tusraloota. 

Première  suite  d exemples  de  l'application  de  ce  système 
sur  le » chemins  de  fer.  Pont  sur  te  IVottoway;  chemin  de 
Petersburg  au  Roanokc.— Pont  sur  t'Opequon;  chemin 
de  W inchester  d Jiarper's  Ferry.— Pont  situi  sur  le  che- 
min de  fer  de  Philadelphie  à Mount  Carbon,  au-dessous 
de  Reading.  — Appareil  avec  lequel  se  fabriquent  les  che- 
villes en  chêne.  — Charpente  proposée  pour  le  pont  ca- 
nal de  Georgetown  sur  le  Potomac. 

Fxemplcs  plut  récents. 

Pont  de  Richmond.— Description  détaillée.  Quantlléde  bois  et 
de  fer  comparée  k cequ  a exigé  le  pont  d' Asnières,  du  che 
min  de  fer  de  Paris  A Salnt-Gcrmalo. — Piles.  — Détail  dea 
pièces  de  bois. 

Pont  voisin  des  écluses  de  Peacock.  — Défauts  du  pont  de 
Richmond;  comment  on  le»  a évités  cette  fois.  Longueur  moin- 
dre des  travées;  treillis  plus  haut  et  plu*  serré;  un  cordon  de 
plus;  chevilles  en  fer  A l'extrémité  des  cordons;  moises  rerlh 

i cales  ajoutée».  — Les  deux  voles  do  chemin  rapprochées.  — 
Piles  un  peu  moins  maigres.  - Quantité  de  bols  absorbée.  -*• 
Détail  des  pièces  de  bois. 

Pont  biais  sur  la  route  du  Centre.  — Description  dé- 
taillée  * i - 
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